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Titelbild

Die sechsachige 167/;-Hz-Lokomotive der BR 250 wurde im Auftrog der Deutschen
Reichsbahn im VEBK LEW Hennigsdorf entwickelt und gebout. Auch dieses Er-
zeugnis stand ouf dem Messegeldnde in Leipzig,

Das neue Triebfahrzeug wurde als Direktmoterlok ausgefiihrt. Es hat eine Hoch-
sponnungssteuerung und eine Leistung von 5400 kW. Das erméglicht die Befsr-
derung ven 3000-t-Ziigen bei 95 km/h und von 1800 t bei 110 km/h auf ebener
Strecke. Foto: G. Kéhler, Berlin

Titelvignette

Text siche Heft 4/1974

Riicktitelbild

Hier werfen wir nochmals einen Blick auf die in diesem Heft auf den Seiten 166/167
vorgestellte TT-Anlage. Foto: Eberhard Liebscher, Mittelbach [ Karl-Marx-Stadt

REDAKTIONSBEIRAT

Giinter Borthel, Erfurt

Karlheinz Brust, Dresden

Achim Delang, Berlin

Dipl.-Ing. Giinter Driesnack, Kénigsbriick (Sa)
Ing. Giinter Fromm, Erfurt

Ing. Walter Georgii, Zeuthen
Johannes Hauschild, Leipzig

o. Prof. Dr. sc. techn. Harald Kurz,
Radebeul

Wolf-Dietger Machel, Potsdam
Joachim Schnitzer, Kleinmachnow
Paul Sperling, Eichwalde bei Berlin
Hansotto Veigt, Dresden

REDAKTION

vV twortlicher Redakteur:

Ing.-Uk. Helmut Kohlberger

Typogrofie: Gisela Dzykowski
Redaktionsanschrift: ,Der Modelleisenbohner®,
108 Berlin, Franzdsische StraBe 13/14

Telefon: 22 03 61/276

HERAUSGEBER

Deutscher Modelleisenbahn-Verband der DDR
Anschrift des Generalsekretariats:

1035 Berlin, Simon-Dach-StraBe 10

Erscheint im transpress VEB Verlag
fiir Verkehrswesen Berlin

Verlagsleiter:
Rb.-Direktor Dipl.-Ing.-Ok. Paul Kaiser

Chefredakteur des Verloges:

Dipl.-Ing.-TUk. Max Kinze

Lizenz-Nr. 1151

Druck: Druckerei .Neues Deutschland®, Berlin
Erscheint monatlich;

Preis: Vierteljahrlich 6~ M,

Sonderpreis fiir die DDR 3- M

Machdruck, Ubersetzung und Ausziige nur mit
Quellenangabe gestottet, Fiir unverlangte Ma-
nuskripte und Fotos keine Gewdahr,

DEWAG-Werbung, 102 Berlin, Rosenthaler
Str. 23=31, und alle DEWAG-Betriebe und
-Zweigstellen in den Bezirken der DDR. Giil-
tige Preisliste Nr, 1

Bestellungen nehmen entgegen: Simtliche
Postdmter, der &rtliche Buchhandel und der
Verlag — soweit Liefermdglichkeit. Bestellun-
gen in der deutschen Bundesrepublik sowie
Westberlin nehmen die Firma Helios, 1 Ber-
lin 52, Eichborndamm 141-167, der &rtliche
Buchhandel und der Verlag entgegen. UdSSR:
Bestellungen nehmen die stadtischen Abtei-
lungen von Sojuspechatj bzw. Postédmter und
Postkontore entgegen. Bulgarien: Raznoisznos,
1. rue Assen, Sofia. China: Guizi Shudian,
P.O.B. 88, Peking, CS55R: Orbis, Zeitungsver-
trieb, Praha XI, Orbis Zeitungsvertrieb, Brati-
slova, Leningradskaojo ul. 14. Polen: Ruch, ul.
Wilcza 46, Warszowa 10, Rumaéanien: Cortimex,
P.O.B. 134135, Bukarest. Ungorn: Kultura,
P.O.B. 146, Budapest 62. KVDR: Koreanische
Gesellschaft fir den Export und Import von
Druckerzeugnissen Chulpanmul, Nem Gu Dong
Heung Dong Pyongyang. Albanien: Nder-
merrja  Shtetnore Botimeve, Tirana. Ubriges
Ausland: Urtlicher Buchhandel. Bezugsmég-
lichkeiten nennen der BUCHEXPORT, Volks-
eigener Verlag der DDR, 701 Leipzig, Lenin-
straBe 16, und der Verlag.




Dipl.-Ing.-Ok. GOTTFRIED KOHLER, Berlin

Neuheiten der Schienenfahrzeug-industrie auf der

Leipziger Frithjahrsmesse 1974

Im 25.Jahr unserer Republik zeigten die Betriebe des
DDR-Schienenfahrzeugbaus auf der Leipziger Fruh-
jahrsmesse Erzeugnisse aus ihrer international hochge-
schatzten und anerkannten Produktion. Das Entwick-
lungstempo laBt sich aus einigen Zahlen deutlich erken-
nen: Etwa 100000 Schienenfahrzeuge aus der DDR
verkehren heute in 34 Landern der Welt. Die Kooperation

Bild I' Mit der Diesellokomotive der Baureihe 132, hergestellt im Lo-
kome ‘ivbauwerk Woroschilowgrad (UdSSR), wurde das neueste Erzeugnis
fiir den schweren Reisezugdienst bei der DR vorgestellt. Diese Maschine hat
einen 3000-PS-Dieselmotor und einen Traktions- und Heizgenerator. Die
Leistung der zentralen Energieversorgung ist in Abhangigkeit von der
AuBentemperatur mit maximal 600 kW fi I Das Heizsg g
stem betragt 1000 V Nennspannung.und 162/3 Hz Nennfrequenz.

A

und die Spezialisierung im RGW schaffen weitere
glnstige Moglichkeiten zur Verbesserung des techni-
schen Niveaus der Erzeugnisse und zur Erhéhung der
Produktionsleistung. Dafiir kennzeichnend ist u.a. die
Tatsache, daB an die Sowjetischen Eisenbahnen im ver-
gangenen Jahr der 20000. Kuhlwagen und der 13 000. Weit-
streckenpersonenwagen ausgeliefert wurden. Die erfolg-
reiche Tatigkeit des Handelsbereichs ,Schienenfahr-
zeuge" wird des weiteren durch folgende Ergebnisse
belegt: Uber 2000 Triebfahrzeuge, 1700 Doppelstock-
wagen und mehr als 20000 Guter- und Spezialwagen
sind in den letzten 25 Jahren exportiert worden.
Inzwischen wurden auch mehrere 100 Diesellokomotiven
aus der UdSSR bei der Deutschen Reichsbahn zum
Einsatz gebracht. Diese Hilfe beim Traktionswechsel ist
Ausdruck der sich vertiefenden sozialistischen 6konomi-
schen Integration und der daraus resultierenden arbeits-
teiligen Prozesse im Rahmen dex RGW.
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Bild 2 Der neue elektrische Triebzug der Baureihe 280 aus dem VEBK
LEW Hennigsdorf ist fur den S-Bahnverkehr in den Bezirksstadten der DDR
vorgesehen. Jeder Triebzug besteht aus vier kurzgekuppelten Fahrzeugen,
was einer Gesamtlange von 97000 mm, gemessen uber die Kupplungsmitten,
entspricht. Die Dauerleistung betragt 3040 kW, die zulassige Hochstge-
schwindigkeit entsprechend den Betriebsbedingungen 120 km/h.

entsprechend sind in dieser B'B*-Diesellokomotive, einsetzbar im Strecken-
und Rangierdienst, installiert. Hersteller ist das Bukarester Lokomotivwerk
+23. August”. Die Maschine hnfememﬂrauh.srhe Kraftubertragungsanlage.
Der Dieselmotor treibt das Zwei dler-Str getriebe mit d fi-
gem Anfshrwandler. Die Horhstga'schumdu,ken der Diesellokomotive ist
mit 120 km/h fiir den Streckengang angegeben, wahrend uber ein Stu-
fengetriebe auch der Rangiergang (V = 60 km/h) einstellbar ist. Ein ol-
gefeuerter Heizkessel, Stundenleistung 100 kg Dampf, wurde installiert,
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Neuheiten der Schienenfahr-
zeug-Industrie auf der Leipziger
Frilhjahrsmesse 1974

Bild 4 Dieser vierachsige Ganzstahlwagen aus Arad (SR Rumainien) ist
besonders durch sein hohes Fassungsvermdgen und die im FuBboden
befindlichen Selbstentladeeinrichtungen gekennzeichnet. Seitlich werden
die Offnungsschieber von Hand aber eine durchgehende Welle betitigt.
Einige MaBe des Wagens: Lange dber Puffer 14540 mm, maximale Ausla-
stung 58 t, Eigenmasse 21,72 t.

Bild 5 Aus Frankreich kam dieser grofra Druckgasbehalterwagen,
der fiir den Transport von insb di P?upmundﬁauumhkvoumhm
ist. Mit seiner Gesamtldnge von 18960 mm wirkt das Fahrzeug extrem lang.
Es hat ein Fassungsvermdgen von 111480] und gestattet eine maximale
Auslastung von 46,8 t. Die Drehzapfenabstinde betragen 13820 mm.

Bild 6 In Arad (SR Ruménien) wird dieser vierachsige Ganzstahlwagen,
den die Deutsche Reichsbahn auch in ihrem Wagenpark im Nummern-
bereich 1993000 fihrt, hergestellt. An jeder Wagenlangsseite befinden sich
zwei Schiebetiren mit Entladeklappen zum dosierten Entladen von Schiitt-
gutern. Die Beladung von schiittfihigem Gut kann iiber drei im Wagendach
befindliche Ladeluxen erfolgen. Technische Daten: Lénge Jj Puffer
16520 mm, Drehzapfenabstand 15200 mm, Ladefliche 40 m*, maximale
Auslastung 58 t.

Bild 7 Dieser Drehgestellwagen mit Teleskopabdeckung (Hersteller: Ar-
bel, Frankreich) ist zur Beférderung von insbesondere Bandstahlrollen
vorgesehen, die bekanntlich vor Nisse geschiitzt werden mussen. Dreiteilig
ist die Abdeckung, und je nach Erfordernis sind zwel Teilbereiche fiir Be-
und Entladezwecke zu 6ffnen, indem diese beiden Elemente in oder iber das
3. Element geschoben werden. Die maximale Auslastung des Wagens betrigt
58.5 t, die Eigenmasse ist mit 2] 360 kg angegeben.

Bild 8 Erstmalig war der leis tarkste Eisenbahndrehk der
EDK 2000 aus dem VEB 5. M. K.iruw Le:pzu ausgestellt. Er:sl das Ergebnis
erfolgreicher wi: haftlich-t i beit mitden Sowje-

tischen Eisenbahnen, undermdurc.hme Vielzahl von Einsatzvarianten
gekennzeichnet. Eine Tragkraft von 250 Mp ist bei einer Ausladung von 8 m
mit dem Haupthub zu erzielen, wobei hierbei der Kran abgestitzt wird und
um 360° drehbar ist. Auf dem Messegelande wurde ihm eine Diesellok BR 110
wanvertraut”.

+DER MODELLEISENBAHNER" 6/74



HANSJURGEN BONICKE, Birkenwerder

Aus der Geschichte der Eisenbahn (1)

Die allerersten Dampflokomotiven

Als Erfinder der Dampflokomotive wird allgemein
Robert Stephenson angesehen, der dieses neue Verkehrs-
mittel fir die Eisenbahn von Liverpool nach Manchester
ins Leben gerufen habe. Diese Auffassung ist nur zum
Teil richtig.

Der folgende Beitrag soll zeigen, daf die Entwicklung der
ersten brauchbaren Lokomotiven ein langer, von Fehl-
schlagen nicht freier Weg war. Daran war eine Reihe von
Pionieren beteiligt, die schon fast in Vergessenheit
geraten sind.

In Kohlenbergwerken und Eisenwerken waren schon seit
dera Mittelalter Spurl?ahnen in Gebrauch, auf denen
kleinere Wagen mit Menschen- oder Pferdekraft bewegt
wurden, Der Englander Richard Trevithick (1771—1833)
befafite sich als erster mit dem Gedanken, die fir
stationare Antriebszwecke bewahrte Dampfmaschine
von James Watt fur die Fortbewegung von Wagen auf
Schienenwegen nutzbar zu machen.

Nach dem 1802 mifiglickten Versuch, eine Dampfi-
droschke zu konstruieren, gelang ihm im Jahre 1803 der
Bau einer Lokomotive, die in Bild 1 dargestellt ist. Die
Maschine hatte nur einen Zylinder. Ein groBes
Schwungrad sorgte fur einen annahernd gleichmagigen
Lauf. Uber Zahnrader wurden beide Achsen angetrie-
ben. Durch den Kessel fliihrte ein U-formiges Rauchrohr.
Feuerraum und Schornstein lagen also nebeneinander.
Der Abdampf gelangte direkt in den Schornstein. Er
diente damit der Feueranfachung. Dieses fur die weitere
. Entwicklung des Lokomotivbaues auBerst entscheidende
Detail wurde spéater als Blasrohr bezeichnet. Somit kann
Trevithick als Erfinder des Blasrohres gelten. Spater
erhoben noch funf weitere Ingenieure den Anspruch
darauf. Es ist heute nicht mehr feststellbar, ob Trevithick

Bild 1
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den Abdampf der Feueranfachung wegen in den
Schornstein geleitet hat oder dieses zwecks Einsparung
eines zweiten Abdampfschornsteines tat. Unumstritten
ist, dal damit ein wichtiges Wirkprinzip der Dampflo-
komotive entstand.

Nach einer zeitgendssischen Darstellung soll die Lo-
komotive neben der glatten Laufflache der Rader noch
mit einer aufleren Radflache ausgeriistet worden sein, die
durch Nagelkopfe kanstlich rauh gemacht war. Neben
den Fahrschienen fir die Laufrader waren im Gleis
Holzbalken ausgelegt, in die sich die Nagelkopfe ein-
drickten und fur eine kinstliche Erhohung der Reibung
sorgten.

Die Trevithick'sche Lokomotive kann als die erste
Eisenbahnlokomotive angesehen werden. Sie war nur
kurze Zeit im Einsatz, da das aus gufleisernen Schienen
bestehende Gleis der Belastung nicht standhielt.

Das Problem der Reibung

Die weitere Entwicklung der Dampflokomotive geriet
voribergehend in eine Sackgasse. Es setzte sich die
Auffassung durch, dafl die Reibung zwischen den
glattenRadern der Lokomotive und den Schienen fiir die
Konstruktion zugkraftiger Lokomotiven nicht ausrei-
chen konne. Diese irrige Auffassung kam zustande, weil
dieungefederten Rader der Trevithick’schen Lokomotive
auf dem guBeisernen Oberbau nicht kraftschlissig liefen
und die damaligen Gleisanlagen erhebliche Steigungen
aufwiesen.

Hinzu kam, daf3 nach den Vorstellungen der Ingenieure
Lokomotiven nur mit einem geringen Gewicht zu bauen
waren und damit nur iber ein zu geringes Reibungsge-
wicht verfligen wurden. Die nachsten Lokomotiven sind
deshalb mit Vorrichtungen versehen worden, die das
Reibungsproblem losen sollten.

Rild 2
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Bild 3

Bild 4

Nach Unterlagen von J.Blenkinsop wurde 1812 eine
Zahnradlokomotive gebaut (Bild 2). In eine seitlich am
Gleis angebrachte Zahnstange griff ein Zahnrad ein,
welches durch zwei Zylinder Gber Blindwellen angetrie-
ben wurde. Die Zylinderkurbeln waren um 90° versetzt.
Dadurch entfiel das Schwungrad, und die Maschine
konnte in jeder Stellung anfahren. Dieses Konstruktions-
prinzip ist seitdem an allen Dampflokomotiven zu finden.
Die Zahnradlokomotive war in derLage, 15t Last auf
einer Steigung von 1:15 mit etwas mehr als 5 km/h zu
ziehen. Von diesem Typ wurden mehrere Exemplare
gefertigt. Sie konnten sich gegeniliber dem Pferdezug nur
auf steigungsreichen Strecken behaupten.

In der Eisengieflerei in Berlin wurde um 1816 eine
Lokomotive dieser Bauart hergestellt, die fiir eine 2,5 km
lange Kohlebahn an der.Saar bestimmt war. Auf einer
Erprobungsstrecke im Werksgelande hat sie 4t Last
gezogen. Die Montage der Lokomotive anihrer geplanten
Einsatzstelle miBlang jedoch.

Die Briidder Chapman erprobten 1812 eine Kettenlokomo-
tive. Neben dem Gleis war eine schwere Kette ausgelegt
worden, die ein von Dampfzylindern angetriebenes
Kettenrad aufnahm. Die Lokomotive zog sich sozusagen
an der Kette vorwarts. Die Versuche verliefen dagegen
erfolglos. E

Im Jahre 1813 konstruierte der englische Ingenieur
Bruton eine Lokomotive mit Stelzen (Bild 3). Durch einen
Hebelmechanismus wurden die Stelzen so gesteuert, daf}
sie die Maschine, Beinen gleich, vorwarts driickten. Diese
Lokomotive hatte eine Leistung von 5 PS und kroch mit
4 km/h dahin. Infolge eines Schadens am Kessel war sie
nur kurze Zeit in Betrieb.

William Hedley

Der Kohlengrubeninspektor Hedley fiihrte um 1812 mit
Blackett systematische Versuche zur Wirkungsweise der
Haftreibung zwischen Rad und Schiene durch. Beide
kamen zu dem Ergebnis, daB die Haftung der Lokomotiv-
rader aufder Schiene fiir das Anfahren und Bewegen von
Wagen ausreichend ist. Hedley baute daraufhin 1813 eine
Lokomotive (Bild 4), die als erste brauchbare Lokomotive
bezeichnet werden kann.

Der Kessel wurde von einem Flammrohr U-formig
durchzogen. Der Abdampf gelangte in den Schornstein.
Der Tender bestand aus einem Wasserfaf3 und aus einer
flachen Kohlenkiste.

Die Lokomotive wurde in mehreren Exemplaren gebaut.
Eine davon ist die bekannte ,,Puffing Billy*, die bis 1862
Dienst auf einer Werkbahn tat.

Im Jahre 1815 baute Hedley eine Lokomotive mit vier
Achsen, die alle Giber eine Blindwelle und acht Zahnrader
angetrieben wurden.

Bild 7 Bildbeschaffung: Verfasser
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George Stephenson

Der Englander Stephenson (1781—1848) befaBte sich seit
1814 mit dem Bau von Lokomotiven. Seineerste Lokomo-
tive, die er auf den Namen , Bliicher" taufte, ging auf
Konstruktionsprinzipien von Hedley zurtick. Sie konnte
30,5 t mit maximal 6 km/h auf einer Steigung von 1:450
befordern. Damit bot sie keine Vorteile gegeniiber dem
Pferdebetrieb. Der Hauptmangel war der leistungs-
schwache Kessel.

Die zweite Lokomotive von Stephenson ist im Bild 5
dargestellt. Die von Hedley eingefuhrten Zahnrader zur
Kraftubertragung kamen in Wegfall. Jeder Zylinder trieb
eine Achse an. Eine endlose Kette verband beide Achsen,
um die rechtwicklige Versetzung der Kolbenstangen zu
erhalten. Mit diesem Konstruktionsprinzip wollte Ste-
phenson hohere Fahrgeschwindigkeiten erreichen, was
durch die Zahnrader bisher nicht méglich war. Die
fehlende Federung verhinderte jedoch zunachst noch
dieses Vorhaben.

1825 lieferte Stephenson drei Lokomotiven fir die etwa
20 km lange Uberlandbahn von Stockton nach Darling-
ton in Mittelengland. Im Bild 6 ist die erste dieser Bauart
mit dem Namen , Locomotion* zu sehen. Diese Maschine
war erstmalig mit stiahlernen Blattfedern versehen
worden. Die Zylinder standen, wie bisher ublich, senk-
recht auf dem Kessel. Zum Ausgleich der Federschwin-
gungen mufiten unverhaltnismafig groBe Totraume in
den Zylindern vorgesehen werden, damit die Kolben
nicht an den Zylinderdeckeln anstieffen. Dadurch stieg
der Dampfverbrauch ungewohnlich an, und der chnehin
nicht sehr leistungsfahige Kessel war nicht in der Lage,

GERALD WOHLFAHRT, Erfurt

den fur schnelleres Fahren erforderlichen Dampf zu
entwickeln. So blieb fir diese Lokomotive nur der
Giterzugdienst. Die eine hohere Geschwindigkeit erfor-
dernden ,,Personenzige'” wurden mit Pferden bespannt.
Bemerkenswert an diesen Lokomotiven ist die erstmalige
Anwendung von Kuppelstangen. Zahnrader und endlose
Kette enfielen.

Hackworth und Séguin

Der Betriebsleiter der Eisenbahn Stockton-Darlington,
Timothy Hackworth baute 1827 eine Lokomotive (Bild 7),
bei welcher beide Zylinder auf eine Achse arbeiteten. Die
ubrigen zwei Achsen wurden durch Kuppelstangen
angetrieben, die bereits nachstellbare Lager hatten. Die
Treibachse war im Interesse eines kleinen Zylinderspie-
les ungefedert, die Kuppelachsen jedoch gefedert. Die
Ausstromoffnung des Abdampfes in den Schornstein
war trichterformig ausgebildet und lag in der Mitte des
Schornsteinquerschnittes. Damit wurde eine fur die
Steigerung der Kesselleistung entscheidende Verbesse-
rung des Blasrohres erreicht. Diese Lokomotive konnte
bereits 130 t mit 8 km/h befordern.

1829 baute der franzosische Ingenieur Marc Seguin eine
aus der Stephenson'schen Fabrik stammende Lokomo-
tive derart um, daf das Flammrohr durch eine grofere
Anzahl von Heizrohren ersetzt wurde. Die Heizflache
wurde dadurch sprunghaft erhéht. Der den weiteren
Lokomotivbau bestimmende Réhrenkessel war damit
erfunden.

Bauanleitung fiir einen Triebtender in HO

1. Der Triebtender

Der Weg zu hoherer Modelltreue stellt immer grofere
Anforderung an die Modellbahnhersteller. Um Lo-
komotivmodelle besser nachzubilden und den Wiinschen
der Modelleisenbahner besser nachzukommen, verwen-
den bereits Firmen einen Triebtender. Ubrigens hatte
schon der VEBK PIKOin den 50er Jahren einen Triebten-
der herausgebracht, der zur Erhéhung der Zugkraft der
nicht mehr im Sortiment befindlicher BR 50, die auch
einen Motor und Getriebe besaB, eingesetzt wurde.

Die Vorteile eines Triebtenders sind aber nicht nur fir die
Industrie, sondern auch fir den selbstbauenden Mo-
delleisenbahner von grofem Interesse. Die Grinde dafur
sind:

1. Die Tender der DR T 32, T 34, T 26 und T 28 haben alle
den gleichen Achs- und Drehrestellabstand. Daraus
ergibt sich, da man einheitliches Triebgestell fur alle
4 Tender bauen kann.

2. Man spart den komplizierten Antrieb fir jede Lo-
komotive, was der Modelltreue auch dienlich ist, da man
den Lokomotivrahmen und seine Zubehorteile besser
durchbilden kann. AuBerdem kann man ohne Schwierig-
keit samtliche Lokomotiv-Baureihen in Doppeltraktion
fahren.

3. Man erhdlt einheitliche Bauteile fur alle Modelle
verschiedener Baureihen (Motor, Zahnrader, Achsen
UsSw.).

4. Fir Tender der Landerbauart braucht man nur den
Achs- und Drehgestellabstand zu andern, was bei dem
von mir konstruieyten Tenderantrieb ohne Schwierigkei-
ten zu losen ist,

.DER MODELLEISENBAHNER" 674

2. Bauanleitung fur einen Triebtender in HO

Der Triebtender wurde unter den oben genannten Ge-
sichtspunkten aufgebaut. AuBerdem wurde darauf ge-
achtet, daB so wenig wie moglich Teile und Material an-
fallen. Zuerst fertigte ich ein Handmuster, das einer ein-
gehenden Erprobung unterzogen wurde. Nach erfolgrei-
cher Beendigung fertigte ich aus Stahlblech eine Bohr-

Bild t Die Einzelteile eines Triebgestells
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Bild 2 Die 3 Hauptteile des Trieb

ders; linkes Triebg
Motor, Stromabnehmeraufnahme und Haftreifen

tell noch ohne

und Feillehre und liel dieselbe harten. Wer nur einen
Triebtender bauen maochte, benotigt diese Lehre natiir-
lich nicht. Es werden die beiden innenliegenden Achsen
angetrieben. Die beiden dulleren werden zur Strom-
abnahme verwendet. Das Drehgestell besteht aus
Werkzeugstahl mit den Abmessungen 10 x 10 x 32 mm.
Es wird nach der Zeichnung bearbeitet. Ist das gesche-
hen, so werden die Achsen eingepaBt und die Boden-
platte aus l-mm-Messingblech angefertigt. Als Achsen
verwendete ich solche des VEBK PIKO mit und ohne
Zahnrad. Das Zahnrad hat 20 Zahne. Fir den Trieb-
tender kann der Radsatz des VT 135" von PIKO ge-
nommen werden. Man kann aber auch auf diese Achse
die Rader der BR 55 (Tenderachsen) oder selbstge-
drehte Rader mit einem Durchmesser von 11,5 mm auf-
ziehen. In die Rader der getriebenen Achse werden in die
Radreifen Nuten eingestochen, damit der Haftreifen der
TT E 94 (254) aufgezogen werden kann. Somit ist der Zug-
kraft genugend Rechnung getragen. Nach dem Einpassen
der Achsen wird der Motor befestigt. Er wird mittels eines
am Motor angeloteten Messingbleches und einer Schrau-
be M 2 auf dem Drehgestell angebracht. Ich benutze den
PIKO-118-Motor der NenngroBe N. Mit ihm habe ich
bisher gute Erfahrungen gemacht. Fir den Einsatz im
. Triebtender werden die hintere Schnecke abgezogen und
die Welle bis zum Lager abgeschliffen. Nun kénnen die
Stromabnehmerhalter mit den Stromabnehmern an das
Drehgestell angeschraubt und die Verdrahtung herge-
stellt werden. Hat man diese Arbeit vollendet, dann kann

In eigener Sache

In den letzten Monaten nahm der Eingang unserer
Leserpest — der auch bisher nicht schwach war —
weiterhin stark zu, nicht gezihltdie zahlreichen Antwort-
karten und -briefe auf unsere Umfrage und auf das
Preisausschreiben. Wir freuen uns natirlich Gber jede
Zuschrift, die uns mit dem Leser immer enger zusammen-
ruckt. Weniger erfreut sind wir aber daruber, daB viele
Schreiben, bestimmt an die Redaktion unserer Fachzeit-
schrift, an die Adresse des Generalsekretariats des
Deutschen Modelleisenbahn-Verbands der DDR gesandt
werden. Selbst eine ganze Reihe von Antworten auf
unsere redaktionelle Umfrage und auf unser Preisaus-
schreiben landeten dort. Dadurch tritt nicht nur eine
Verzogerung ein, abgesehen von den Portokosten, son-
dern auch eine erhebliche Mehrarbeitim Generalsekreta-
riat und in der Redaktion, die durch das Ein/Aus- und
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Bild 3 Ein Triebtend,

inder A
ohne Stromabnehmer und Verdrahtung

fihrung fur einen Tender Landerbauart,

Fotos: Verfasser

die Probefahrt beginnen. Nach Fertigstellung des zweiten’
Triebgestells wird der Brickenrahmen nach Zeichnung
aus 4-mm-Novotex hergestellt. Er verbindet beide Trieb-
gestelle. An ihm wird der Grundrahmen aus Messing-
blechwinkeln befestigt, wozu die vorgesehenen M-2-Ge-
windebohrungen dienen. Dieser Grundrahmen tragt die
Zugvorrichtung und die Drehgestellblenden, er ist, wie
das auf dem Briickenrahmen befestigte Gewicht und das
Tendergehause, nicht eingezeichnet, da diese Grof3en bei
jedem Tender verschieden sind.

Nicht vergessen darf man eine elektrische Verbindung
der Motorgestelle, damit die Stromaufnahme gut ist. Der
Einsatz dieses Triebgestells liegt nicht nur im Einheits-

“tender. Wie erwahnt, braucht man fir Tender der

Landerbauart nur den Achs- bzw. Drehgestellabstand zu
andern, was bei diesem Triebgestell ja nicht schwierigist,
da man nur jeweils eine getriebene Achse hat und man
die nicht getriebene Achse im Abstand verandert kann.
Gleiches gilt fir den Bruckenrahmen. Weiterhin kann
man das Triebgestell in einem ,Geisterwagen* fur
4achsige Reise- und Gilterzugwagen und far Dop-
pelstockeinheiten einsetzen. Es kann auch fir Triebwa-
gen und Kleinlokomotiven genommen werden. Far
Kleinlokomotiven empfiehlt sich aber, den Haftreifen
wegzulassen und die Achse zur Stromabnahme mit
heranzuziehen. Ein Zugestdndnis mufl bei den Tendern
T 26 und T 28 gemacht werden. Hier mufl der Koh-
lenaufsatz etwas nach hinten verlangert werden, damit
der hintere Motor noch Platz findet.

Wiedereintragen in die Postbiicher beider Stellen ent-
steht.
Umgekehrt erhalten wir auch Post, die fir den DMV
bestimmt ist.
Wir bitten daher alle Leser hiermit noch einmal dringend,
auf richtige Adressierung ihrer Post zu achten. Jede
Postsache, die unsere Fachzeitschrift betrifft, ist grund-
satzlich nur an die Redaktionsanschrift, Redaktion,,Der
Modelleisenbahner®, 108 Berlin, Franzosische Str.13/14
zu senden. Lediglich Nachrichten uber Ausstellungen,
Griindung neuer AG und alles, was auf der Seite
»Mitteilungen des DMV* verdffentlicht wird, erhalt
direkt der Verband, dessen Anschrift lautet: Deutscher
Modelleisenbahn-Verband der DDR, Generalsekretariat,
1035 Berlin, Simon-Dachstr. 10.

Die Redaktion
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Ein Gesprach
mit dem
Generalsekretar

In diesem Jahr bereiten sich die organisierten Mo-
delleisenbahner und Freunde der Eisenbahn in unserer
Republik auf zwei groBe Ereignisse vor: Auf den
25.Jahrestag der DDR und auf den 3. Verbandstag des
Deutschen Modelleisenbahn-Verbands der DDR (DMV).
Aus diesem AnlaB fithrten wir mit dem Generalsekretar
des DMV, Ing. Reinert, ein Gesprach.

Red.: ,,Gen. Reinert, in wenigen Monaten wird unsere
Republik 25 Jahre alt. Solche Hohepunkte veranlassen
stets dazu, einen Rickblick und eine Ausschau zu halten.
Wiirden Sie uns bitte sagen, welche Entwicklung Sie
personlich in diesem Zeitraum nahmen?*

GS.: ,Die Nachricht von der Griundung des ersten
deutschen Arbeiter-und-Bauern-Staates bekam ich aber
den Rundfunk in einem sowjetischen Kriegsgefangenen-
lager. Uns allen war damals sofort klar, daB es sich
hierbei um ein groBes historisches Ereignis handelte.
Nach meiner Riickkehr Ende 1949 setzte ich meine durch
den Hitler-Krieg unterbrochene Ausbildung bei der
Deutschen Reichsbahn fort. Es folgten dann Einsatze als
Dienstvorsteher auf mehreren Bahnhofen und in einem
Reichsbahnamt. Nach Abschlufl des Fernstudiums zum
Eisenbahn-Ingenieur kam ich zum Ministerium fir
Verkehrswesen."

Red.:,,Sie nahmen also einen geradlinigen Entwicklungs-
weg, wie er flir viele Tausende Biirger unseres sozialisti-
schen Landes kennzeichnend ist. Seit Grundung unseres
Verbandes im Jahre 1962 bekleiden Sie die Funktion als
Generalsekretir. Wann und wie kamen Sie mit der
Modelleisenbahn in Bertihrung?*

GS.: ,.Schon als Kind besaf ich eine kleine Spielzeug-
eisenbahn, die in mir den Wunsch wachwerden lie, eine
grofere Modellbahn mein eigen zu nennen. Leider konnte
mir mein Vater als Arbeiter in der Zeit der Weimarer
Republik und der des Faschismus diesen Wunsch nicht
erfullen. So fing ich also nach 1950 an, diese langgehegte
Absicht selbst zu realisieren. Und so beschaftigte ich
mich immer mehr mit unserem Hobby. Der Wunsch vieler
damaliger Modellbahnfreunde, zum Ausdruck gebracht
und stark vertreten von der Redaktion Ihrer Zeitschrift,
einen eigenen Dachverband fur die schon in vielen Orten
unserer Republik bestehenden Arbeitsgemeinschaften
und Zirkel zu bilden, fihrte dann mit Unterstutzung
staatlicher Organe und gesellschaftlicher Institutionen
zur Grundung unseres Verbandes.”

Red.: , Fur viele Leser und auch Mitglieder wire es
bestimmt interessant, einmal etwas uber den Werdegang
des DMV von 1962 bis heute zu erfahren. Kénnen Sie uns
bitte daruber etwas sagen?"

GS.: Aus einer losen Verbindung von etwa 250 Gleichge-
sinnten entstand im Verlaufe des 12jahrigen Bestehens
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des DMV eine gesellschaftliche Organisation, die ihren
festen Platzim kulturpolitischen Leben unserer Republik
einnimmt und allen interessierten Birgern die Moglich-
keit einer zielgerichteten sinnvollen Freizeitgestaltung
bietet.

Wie Sie selbst aus Threr Umfrage im Heft 2/74 wissen,
befassen sich mit der Modellbahn und mit dem Vorbild
Menschen aller Altersklassen und samtlicher Berufe.
Durch viele auf hohem Niveau stehende Ausstellungenin
allen grofieren Orten unseres Landes bewiesen unsere
Mitglieder immer mehr, daB die oft zitierte Version ,,vom
Kind im Manne" der Vergangenheit angehoren durfte.
Auch die in immer steigendem MaBe fir unsere Eisen-
bahnfreunde organisierten Exkursionen und Besichti-
gungen trugen dazu bei, in der Offentlichkeit das
Interesse und Verstandnis fiir den Eisenbahnbetrieb zu
wecken und zu vertiefen.

Nicht an letzter Stelle stehen auch die Bemihungen des
DMV, Kindern und Jugendlichen neben einer polytechni-
schen Erziehung und Bildung durch die Modellbahn eine
Orientierung auf den volkswirtschaftlich so wichtigen
und schénen Beruf des Eisenbahners zu geben. Durchdie
ganzen Aktivitaten der einzelnen AG haben inzwischen
weit iber 4000 Menschen den Weg zu unserem Verband
gefunden.

Auch im internationalen Mafistab genieBtunser Verband
ein Ansehen. Neben der jahrlichen erfolgreichen Beteili-
gung am Internationalen Modellbahn-Wettbewerb trug
auch unsere aktive Mitarbeit, vor allem im Technischen
Ausschufl des ,,Verbandes der Modellbahner und Eisen-
bahnfreunde Europas” (MOROP) hierzu bei. Sichtbare
Ausdrucke hierfiur waren unsere gleichberechtigte Auf-
nahme in den MOROP im Jahre 1968 sowie die Vergabe
des MOROP-Kongresses 1971 nach Dresden.”

Red.: ,,Aus vielen Leserbriefen und nicht zuletzt aus
unserer Umfrage ist uns bekannt, daB viele Interessenten
gern Mitglied unseres Verbandes werden wiirden. Dabeil
ist die Frage der Verfahrensweise unklar. Wie und wo
kann man sich um den Eintritt bemuhen?"

GS.: ,,Jeder interessierte Burger kann Mitglied unseres
Verbandes werden. Sofern eine Arbeitsgemeinschaft am
Orte besteht und bekannt ist, meldet man sich dortan.Im
anderen Falle wendet man sich an den zustandigen
Bezirksvorstand, der alles weitere veranlafBt.*

Red.: ,,Welches sind die Aufgaben, die in diesem Jahre
und in naher Zukunft vor dem Verband stehen?*

GS.: ,,Die Mitglieder bereiten sich zur Zeit auf den im
August stattfindenden 3.Verbandstag und gleichzeitig
auf den 25.Jahrestag der DDR vor. Dazu werden solche
Aktivitaten entwickelt, wie zum Beispiel die Gewinnung
weiterer Mitglieder far unseren Verband. Das soll
dadurch erreicht werden, daff wir fur die vielen indi-
viduellen Heimanlagenbesitzer Moglichkeiten fur inter-
essante Betatigung und Erfahrungsaustausch im Rah-
men des DMV schaffen. Die Orientierung der Freunde
der Eisenbahn auf die Mitarbeit bei der Losung von
Schwerpunktaufgaben bei der DR, unter anderem durch
freiwillige Einsatze beim Wiederaufbau der Selketal-
bahn, bei der Inbetriebnahme von Traditionsbahnenund
bei der Erhaltung von Museumsfahrzeugen sind weitere
Schwerpunkte. Die Koordinierung von Modellbahn-
Ausstellungen und anderen offentlichen Veranstaltun-
gen mit Hohepunkten im gesellschaftlichen Leben zeugen
von der Verbundenheit unserer Mitglieder mit unserem
sozialistischen Staat.

Viele Arbeitsgemeinschaften zeigen auch ihre positive
Haltung zum proletarischen Internationalismus mit einer
breiten Solidaritatsaktion fur die unterdruckten Volker."

Red.: ,,Gen. Reinert, wir bedanken uns fur dieses Ge-
spréch.”
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WIR STELLEN VOR - WIR STELLEN VOR - WIR STELLEN VOR

Fotos: Bild 1 Die E 91 von Riwa. Das Foto zeigt die zahlrelchen feinst nachgebildeten Einzel-

Irmygard Pochanke, Berlin

heiten, wie die Dachausriistung, Gehduseausfiihrung, Ausriistung der Pufferbollen usw,

Bild 2 Ein Blick in das Innere, zwei Gehdusctelle abgenommen, seitlich in der Mitte der
Umschalter fiir die beiden Betricbsarten

Bild 3 Auwch von vorn biefet das Modell einen sehr guten Eindruck

WIR STELLEN VOR - WIR STELLEN YVOR - WIR STELLEN VYOR

E91in HO von Rowa

Der bekannte Hersteller Rowa (BRD) brachte vor eini-
ger Zeit ein HO-Modell der Oldtimer-Ellok E 91 in drei
Varianten heraus: als bayrische Linderbahnlok in
Braun und in Griin als DRG- und DB-Version. Das
Kunststoffgehiiuse ist dreiteilig und zeichnet sich durch
eine hervorragende Detaillierung aller Einzelheiten aus.
I'altenbiilge, ebenfalls aus Kunststoff, sind zwischen
den Gehiuseteilen angeordnet. Diese lassen sich leicht
aus einer Nockenverbindung nach oben abnehmen, in-
dem man die Unterkanten der Gehiiuseleile etwas nach
auflen zieht.

Ein im Mittelteil untergebrachter Motor gibt die An-
triebskraft iiber zwei Gelenkwellen aus Kunststof{ und
liber ein kombiniertes Schnecken-Stirnradgetriebe auf
alle Achsen und die Blindwellen ab. Die Blindwellen-
viider laufen in ihren Lagerkisten so palgerecht, dal}
kaum ein Luftspalt erkennbar ist. Beim Funktionstest
konnten wir feststellen, dafl das Modell eine einwand-
freie Stromabnahme besitzt, da 8 Rider dazu heran-
gezogen werden.

Die Fahreigenschaften sind sehr gut, die Hochst-
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geschwindigkeit des Modells entspricht vollig der des
Vorbilds (55 km/h), so dal} eine echte Modellgeschwin-
digkeit sogar mit einem normalen Fahrtrafo erzielt
wird, Zwei Ballastgewichte verleihen dem Modell eine
Zugkraft, auch ohne Haftreifen, wie man sie von einer
schweren Giterzuglok erwartet,

Zu erwithnen ist noch der besonders ruhige Lauf. Der
Umschalter von Fahrschienen- auf Fahrleitungsbetrieb
und umgekehrt befindet sich mittig und ist nach Ab-
nahme des Gehiusemittelteils leicht zugiinglich., Die
Beschriftung und die fahrtrichtungsabhingige Drei-
lichtbeleuchtung vervollstindigen den guten Eindruck
dieses Supermodells, ebenso wie die filigrane Ausfiih-
rung des Gestidnges, das aus Kunststoff gespritzt ist.

Male (in mm) des H0-Modells F 91

Vorbild umgerechnet in HO Rawa-E 91
LiP 192.0 192,0
Gesamtachsstand eines

Fahrwerks 51,7 51,7
Hohe Dach iiber SO 443 443
Durchmesser Treibr. 14,4 14,4
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Vor geraumer Zeit...

...namlich in unserem Heft 9 des Jahrganges 18 (1969),
veroffentlichten wir auf der 3.Umschlagseite bereits
einmal Bilder einer 1,35 m x 4,5 m groBen TT-Anlage
unseres Lesers Eberhard Liebscher aus Mittelbach/-
K.-M.-Stadt.

Da uns auch der Gleisplan dieser interessanten Anlage
zur Verfugung steht, veroffentlichen wir heute noch
einige weitere Fotos und Angaben iber diese TT-Anlage.
Herr L. wahlte die Plattenbauweise. Drei Plattenteile sind
auf vier Bocken gelagert. Ungefahr 80 m Schienen des
VEB Berliner TT-Bahnen wurden verlegt, und 34 Wei-
chen ermoglichen einen abwechslungsreichen Betrieb.
Geschaltet ist die Anlage nach der A-Schaltung, wobei
vier Trafos ,F 2 einen Mehrzugbetrieb erlauben und
weitere finf Trafos fiir Zubehor vorgesehen sind.

Zur Sicherung der Zugfahrten sind 10 Formsignale
aufgestellt, die mit Schaltrelais gekuppelt sind. Die
Lanischaftsgestaltung erfolgte in Skelettbauweise, wo-
bei die Gelandedecke auf entsprechend geformte Holz-
spanten aufgezogen wurde. Die Oberfliche ist mit
Grasmatten bzw. auch mit Dekofaser iberzogen.

Das Bahnbetriebswerk entstand im Eigenbau.

Die hiibsche TT-Anlage wurde zum Hobby der ganzen
Familie.

Bild 3 Blick auf die Bekohlungsanlage undl die Diesellokhalle. Zugegeben,

hal "

unsere Modellbahnanlagen leiden ist unter Platznot, den-
noch ist die Betankung etwas zu nahe an dem Gleis gelegen, wo standig
Maschinen bekohlt werden und dabei gewiB oft auch glihende Asche
verlieren. Also, wenn nur irgend mdglich, den Abstand rwischen zwei
solchen Einrichtungen grofer halten.

Nachsatz der Redaktion: Wir sind immer wieder bemiht, dem Leser bei
Betrachtung der Bildseiten Hinweise fiir den Aufbau der eigenen Anlage zu
geben. Wir tun das keineswegs, um den betreffenden Anlagenbesitzer
bloBzustellen. Es hat sich dariiber auch noch nie ein betroffener Leser

beschwert. Wir halten diese Bemerkung aber fir erforderlich, weil uns
unléngst ein Student den Vorwurf machte, die Wiirde der Person des Herrn
Schopp auf Seite 260 im Heft 9/1973 verletzt zu haben. Nun, Herr Schépp

hatte dagegen wohl aber seinerseits nichts ein. den. Wie denken andere
Leser grundsatzlich dartiber?
Bild 4 Beidieser Anlageistdie Nebenbahn auch in geschl Strecken-

fithrung trassiert, sie endet also nicht in einem Bahnhof. Nachteil: V.r.ein-
fahrende Zige kreuzen die Hauptbahn.
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Ing. Ing. GEORG KERBER (DMV), Doberlug-Kirchhain

Briicken auf Modellbahnanlagen, (Teil 1)

1. Teil: Funktion und Einteilung der Briicken

1.1. Einleitung

Auf Modellbahnanlagen sind Briicken immer Blick-
punkte. Ich meine nicht die Anlagen, bei denen sich in
mehreren Ebenen kreuzende Strecken ein Sammelsu-
rium an Briicken — zumeist noch unmotiviert eingebaut
— bedingen, sondern solche Modellbahnanlagen, auf
denen die Streckenfihrung nach der Landschaft entstan-
den ist und wo Briicken harmonischer Bestandteil des
Gesamtbildes einer Anlage werden.

Das Ziel dieser ersten zwei Teile der dreiteiligen
Artikelfolge ,Bricken auf Modellbahnanlagen* ist es,
dem Modelleisenbahner einen Uberblick tber Eisen-
bahnbriicken und deren konstruktive Durchbildung zu
verschaffen. Im 3. Teil werden schlieflich Hinweise zum
Modellbau und zum eigenen Entwurf von Briicken
gegeben. Dieser Artikel soll dem Bastler Anregungen zur
eigenen schopferischen Gestaltung auf dem Gebiet des
Modellbriickenbaus und dem Theoretiker Kenntnisse auf
dem Gebiet des allgemeinen Briickenbaues vermitteln.
Briicken sind nach TGL 173-17, , Ingenieurbauwerke mit
einer Stitzweite = 2,0 m zur Uberfiihrung einer Strafie
oder eines anderen Verkehrsweges Uiber kunstliche oder
naturliche Hindernisse. Durchlasse sind Ingenieurbau-
werke bis < 2,0 m Statzweite, die dem gleichen Zweck
wie Briicken dienen". Briicken haben also die Aufgabe,
die Uberflihrung von Verkehrswegen zu gewéahrleisten,
Dabei wird in diesem Falle als , Verkehr* auBer der
Bewegung von Fahrzeugen auch die Uberfihrung von
Rohrleitungen, Wasserstrafien, Abraum im Kohlenberg-
bau u.v.a.m. bezeichnet. Wir sehen aber in erster Linie
den Eisenbahnverkehr, worauf auch die Betrachtungen
in diesem Artikel abgestimmt sind.

Man muB sich dariber im klaren sein, daf eine Bricke
nicht ein besonderes, fur sich allein stehendes Bauwerk,
sondern immer nur ein Teil eines Verkehrsweges wiez. B.
des Schienenweges ist. Nicht die Briicke bestimmt Lage
und Verlauf einer Trasse an dieser Stelle, wobei Ausnah-
men durchaus moglich sind, sondern die beste Trasse
bestimmt Art und Konstruktion der Briucke. Nur wenn
diese Grundsatze beachtet werden, hat der Betrachter
den Eindruck einer harmonischen Anlage, bei der nicht
die Bahn fur die Bricke gebaut wurde (als besondere
HAttraktion® wvielleicht!), sondern die Bricke fiir die
Bahn.

Wenn man eine Einteilung aller vorhandenen Briicken
vornehmen will, so mufl man feststellen, dafl eine
feststehende, einheitliche und eindeutige Einteilung aller
Bricken nicht existiert. Es ist zwar moglich, fir einzelne
Gruppen von Briicken eine Gliederung nach besonderen
Kriterien vorzunehmen (z.B. in der Gruppe ,,Stahlerne
Bricken®), die logisch und konsequent sind, jedoch 14t
sich diese Gliederung nicht schematisch auf andere
Bruckenwerke libertragen.

Bei der nachfolgenden Einteilung bezieht sich der
Verfasser auf ein Arbeitsblatt (1), das von der Zen-
tralstelle fir Berufsausbildung des MfV herausgegeben
wurde.

In der Fachliteratur wird haufig mit den Begriffen
,Uberfiihrung” und ,Unterfiihrung” als Unterschei-
dungsmerkmal gearbeitet, wobei man dann von dem
Verkehrsweg ,,Strafe” ausgeht und eine Uberfithrung
einer Strafle dber einen anderen Verkehrsweg (z. B.
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. Eisenbahn) eben als ,,Uberfiihrung", deren Weiterfiih-

rung unter einem anderen Verkehrsweg als ,,Unterfih-
rung" bezeichnet. Diese Bezeichnungsweise kann jedoch
nicht empfohlen werden. Eine Zuordnung méglicher
Gliederungsmerkmale koénnte man nach folgendem
Schema vornehmen (1):

Zweckbestimmurg
Lebensdaver Baustolt kinemalisches
Yerhalten
Stalisches Syslem
Honsifuktion Querschnift

1.2, Einteilung der Briicken nach
ihrer Zweckbestimmung

Werden Briicken nach ihrem Hauptzweck bezeichnet, so
ergeben sich bei einer Untergliederung nach der Zweck-
bestimmung folgende Bezeichnungen:

ot % F
/ £ /.’ .r"’ ff fr,"; -//r/fj .-'"r’{. .r':r ,-’lr! /’."'
s .r _-"’.-"_-’J.a'.fa i £
AT v A i 8
QARSI it A
. l“l q-,l_ﬂﬂi.mu' LG

Bild 1 FuBgangerbriicke

— Fufigangerbricken (Bild 1)

— StraBenbriicken sind fur StrafBenfahrzeuge und Ful-
ganger zugelassen

— HochstraBen sind lange Brickenbauwerke in ge-
schlossenen Ortschaften (Stadtkerne von Grofistad-
ten)

— Autobahnbricken

— Eisenbahnbriicken, sie sind ausschlielich fur den
Eisenbahnverkehr geeignet

— Straflenbahnbriicken, die ausschliefilich dem Stra-
fenbahnverkehr vorbehalten sind
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Bild 2 Signalbriicke mit zweifligeligem Formsignal

— Kanalbriicken zur Uberfithrung eines Wasserweges

— Leitungsbricken far Rohr-, Heiz- und andere
Energieleitungen

— Signalbriicken, sind bei beengten Platzverhiltnissen
zur Aufnahme von Signalen auch bei Modelleisenbah-
nen beliebt (Bild 2)

— Stellwerksbricken oder Brickenstellwerke, bei de-
nen sich die Stellwerksanlagen in Brickenform tber
der Gleisanlage befinden (siehe hierzu (2).

1.3. Einteilung der Briicken nach der Levensdauer

Bricken sind dauernde, fir eine endgultige Losung
errichtete Bauwerke. Sie mussen so berechnet, konstru-
iert und gebaut sein, daf} sie die geplante Lebensdauer
ohne nennenswerte Reparaturen uberstehen. Die ge-
plante Lebensdauer wird als ,normative Nutzungs-
dauer” bezeichnet und liegt bei massiven Briicken
zwischen 70 und 100 Jahren, bei Stahlbrucken zwischen
65 und 80 Jahren und bei Holzbriicken bei 15 Jahren. Das
wird hier besonders hervorgehoben, weil die Briicken auf
Modellbahnanlagen auch diese Soliditat einer Jahr-
zehnte Uberdauernden normativen Nutzungsdauer wi-
derspiegeln sollen.

Bricken, deren Lebensdauer wesentlich unter der der
normativen Nutzungsdauer liegt, werden in Katastro-
phenfallen zur schnellen Wiederaufnahme des Verkehrs
gebaut oder sie werden fir die Umleitung oder Uberbrik-
kung des Verkehrs wahrend der Ausfihrung von
Bauarbeiten neu errichtet.

Wegen ihres Einsatzes im Rahmen solcher vorubergehen-
den Behelfszustande werden sie unter dem Oberbegriff
. Behelfsbricken* gefiihrt. IThre Konstruktion und ihr
Einsatz erfolgten nach der ,Ri-Behelf* (3)
BehelfsmaBige Bricken werden unterteilt in:

— Behelfs- oder Notbriicken

— Hilfsbricken oder Hohlkasten

— Dauerbehelfsbriicken oder Briickengerite

1.4. Einteilung nach dem kinematischen Verhalten

Unter diesem Begriff versteht man die Beweglichkeitder
Brickenuberbauten gegeniber ihrer Ruhelage. Darun-
ter sind also nicht die Langenanderungen durch Tem-
peratureinfliisse sowie statische und dynamische Krafte
zu verstehen, die durch die Brickenlager kompensiert
werden.

Im Sinne dieser Einteilung unterscheidet man in feste
und in bewegliche Briicken. -

+DER MODELLEISENBAHNER" 6/74

e O

Bild 3 Hubbricke (Repro aus (4))

Bewegliche Briicken konnen sein:

— Klappbricken (Strelasund-Bricke, Tower-Bridge)

— Drehbricken

— Hubbriicken (Bild 3)

— Rollbriicken

Bewegliche Bricken sind beim grofien Vorbild recht
selten, weshalb sich die weiteren Ausfihrungen auf die
festen Briicken beschranken. Da aber die beweglichen
Briicken zur Uberbriickung von Tiirlicken auf unseren
Modellbahnanlagen beliebt sind, wird im 3.Teil die
Modellausfuhrung einer Eisenbahnklappbricke be-
schrieben.

1.5. Einteilung nach dem Baustoff

Die Unterteilung der Bricken nach diesem Gesichts-
punkt ist fiir uns Modelleisenbahner die wichtigste, tritt
sie doch in der Flachengestaltung augenscheinlich her-
vor,

Folgende Grundbaustoffe kommen im Eisenbahn-
briickenbau vor: Holz, Stein, Beton und Stahl. Dazuist zu
bemerken, daf3 tragende Elemente von Eisenbahn-
brickeniiberbauten grundsétzlich nicht mehr aus Holz
hergestellt werden. In (4) sind einige Beispiele von
holzernen Eisenbahnbriicken aus der Mitte des vorigen
Jahrhunderts genannt. Heute findet Holz im Eisenbahn-
bruckenbau nur noch fir Trageraussteifungen und als
Stutzjoche bei Behelfsbricken Anwendung. Als Kunst-
oder Naturstein wurde der Baustoff Stein friher vor
allem fir den Bau von Gewdlbebriicken eingesetzt. Heute
werden Steine nur noch zur Verblendung sichtbarer
Flachen der Widerlager, Pfeilerschafte und Fligel-
mauern benutzt. Beton ist heute der meistverwendete
Baustoff im Massivbriickenbau. Unbewehrter Beton
(ohne Stahleinlagen) wird als Stampfbeton fur Funda-
mente eingesetzt. Alle tragenden Bauelemente werden
aus Stahlbeton errichtet. Das ist hochfester Beton, bei
dem die Zugspannungen in den Bauteilen durch einge-
legte Stahlelemente (Trager, Rundstahle, Stahlmatten
und Stahlsaiten) aufgenommen werden.

Durch zusatzliches Spannen der Stahlsaiten lafit sich der
Querschnitt der Bauteile stark verringern, so daf§
moderne Spannbetonbriicken sehr schlank und form-
schon erscheinen, wobei grofle Stitzweiten Gberbruckt
werden kénnen.

Die Einrichtung einer solchen Baustelle auf einer
Modellbahnanlage ist auflerordentlich reizvoll, wie die
Arbeitsgemeinschaft im Bahnhof Dresden-Neustadt jah-
relang auf ihrer Anlage demonstrierte. Es gehoren
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allerdings viel fachliches Konnen und eine gute Beobach-
tung dazu, die aus den halbfertigen Pt‘eilersc_héften
ragenden Bewehrungskorbe so darzustellen, daf sie auch
dem Fachmann glaubwiirdig erscheinen. Durch die
Anwendung der auch beim Vorbild immer mehr genutz-
ten Fertigteilbauweise kann man diese Schwierigkeiten
umgehen und hat noch den Vorteil des Einsatzes von
motivbelebenden Kranen (EDK, MDK oder Derriks).
Zum Stahl ist zu sagen, daB er jahrzehntelang der
geeignetste Baustoff zur Erzielung groBer Stutzweiten
war, bis er Ende der ersten Halfte unseres Jahrhunderts
durch den Stahlbeton und Spannbeton abgelost wurde.
Fachwerkbriicken lber alle grofleren Flusse in beiden
deutschen Staaten sind dafir ein beredtes Zeugnis. Auch
auf den Modelleisenbahner iben sie wegen ihrer filigra-
nen Bauweise einen besonderen Reiz aus. Moderne
Stahlbricken sind jedoch gleichermafien reizvoll, wenn
auch ihre klare und nuchterne Konstruktion nicht mit
dem verwirrenden Gitterwerk einer Fachwerkbrucke zu
vergleichen ist. Geschweifte Hohlkéasten und orthotrope
Platten sind typische Vertreter des modernen Stahl-
brickenbaues. Ihre Vorteile liegen in der geringen
Bauhéhe bei groBen Stiitzweiten und im Bau gekrimm-
ter Fahrbahnen, wie die Eisenbahnbricke iiber das
Adlergestell in Berlin beweist (Bild 4).

® @ 8 84D

Bild 4 GeschweiBte Kastenbrucke

1.6. Einteilung nach dem Statischen System

Wenn wir auch beim Bau von Modell-Bricken keine
Tragfahigkeitsberechnungen und Stabilititsnachweise
beibringen missen, so sollte uns doch das Statische
System wenigstens im Hinblick auf die auBere Gestaltung
einer Briicke interessieren. Leider kann man haufig auf
Ausstellungsanlagen Brucken sehen, bei deren Anblick
sich dem Fachmann wegen der groben Verletzung
primitiver statischer Grundsatze die Haare strauben.
Wenn auch der Einsturz einer Brucke auf einer Anlage
nicht so verheerende Folgen hat wie beim Vorbild, so muB
doch jeder Modelleisenbahner eine glaubwiirdige Kon-
struktion bauen.

Es ist ein Unding, eine Eisenbahnbriicke als Hange-
bricke a la,,Golden Gate* in San Franzisko zu bauen, da
Hangebricken wegen ihrer starken Fahrbahnschwan-
kungen grundsatzlich nicht als Eisenbahnbriicken be-
nutzt werden. Genauso unsinnig ist es, eine Fachwerk-
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Bild 5 Moderne Vollwandtrigerbricke

bricke mit 20 cm Stitzweite zu bauen. Solche Kon-
struktionen rentieren sich nur ab Stiitzweiten von etwa
45 m, das entspricht einer Modellbaulange von minde-
stens 50 em (HO)

1.7. Einteilung nach der Konstruktion,
der Haupttrager

Die einfachste Konstruktion istder Vollwandtrager, weil
seine parallelgurtige Vollwandflache auch im Modellbau
leicht nachzubilden ist. Seine Bauhéhe liegt zwischen
0,60 m und 2,00 m bei Stitzweiten zwischen 10 m und
100 m (das sind im Modell 11 bis 110 cm!) Vollwandtrager
mit noch groBeren Stiitzweiten sind nicht parallelgurtig
ausgefiihrt, sondern besitzen iber den Stiitzen Vouten
(Bild 5).

Uber Fachwerktriger wurde bereits unter 1.6. berichtet.
Ihr System besteht heute in der Regel aus Pfosten und
fallenden sowie steigenden Diagonalen. Die Feldweite
liegt zwischen 3,50 m und 5,00 m. Die Systemhéhen
(Abstand zwischen Ober- und Untergurt) betragen bei
eingeschossigen Bricken (Stiitzweite um 40 m)ca. 5,00 m,
bei zweigeschossigen Bricken (Stitzweite um 100 m) ca.
10,00 m und bei dreigeschossigen Briicken (Stitzweite
um 200 m) ca. 15,00 m.

Geschlossene Kastentriger werden im Stahl- und
Spannbetonbau zur Einsparung an Bauhdhe angewen-
det. Das Bild 6 zeigt die Aufnahme des Modells einer
solchen Kastenbricke.

Bild 6 Hohlkastenbricke (Modell)
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Bild 7 Stabbogenbrucke uber die Elbe bei Riesa

Stahlbetonbriicken haben ihren Namen daher, daB die
bogenformig gefuhrten Gurte tatsiachlich infolge der aus
den Hangestangen eingetragenen Vertikalkrafte und der
Anordnung eines biegesteifen Strecktrigers nur Nor-
malkréafte aufnehmen mussen. Bei alteren Briicken
wurde der Bogengurt polygonal (vieleckig) gefiihrt, heute
wird er, wie das Bild 7 zeigt, aus architektonischen
Grinden stetig gekrummt vorgesehen.

Rahmenbriicken werden da eingebaut, wo eine maximale
Verringerung der Bauhohe angestrebt wird, z. B. bei
Eisenbahnbricken im Stadtgebiet. Sie sollten deshalb
auch nicht im freien Gelande vorgesehen werden.

Ein besonders architektonisch reizvolles Bild bieten
Bogenscheibentragwerke. (Bild 8) Die dinnwandigen,
glattflachigen Bogenscheiben ermoéglichen auch dem
handwerklich ungeubten Modellbauer die Herstellung
aus Sperrholz. Bei ihrer Wahl sollte man jedoch auch die
Relationen beachten, daB solch eine Scheibe minde-
stens eine Stutzweite von 10 m hat.

Bild 8 Bogenscheibenbricke
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Gleiches gilt auch flr die Gewdlbereihen, die im Zeitalter
des Steinbaus besonders beliebt waren. Wer also ,,0ldti-
mer-Anlagen* baut, kann sich geirost eine ,,Golzschtal-
bricke" errichten. Er beachte aber, da dieses Meister-
werk aus der Mitte des vorigen Jahrhunderts 578 m lang
und 78 m hoch ist, was einer Modellange von 6,65 m und
einer Modellh6he von 0,90 m entspricht.

1.8. Einteilung nach dem Tragwerksquerschnitt

Flir den Modellbauer sind im wesentlichen nur die drei
Hauptunterscheidungsmerkmale von Interesse, die rein
auflerlich zu erkennen sind. Die Querschnitte der massi-
ven Tragwerke sind meistens nicht so ohne weiteres
auszumachen und richten sich ausschlieBlich nach dem
Baustoff, der bei Modellen ohnehin nurin seltenen Fallen
nachgeahmt wird.
— Deckbricken, bei denen das Tragwerk unter der
Fahrbahn liegt (Bild 9)
— Trogbriicken, bei denen die Fahrbahn zwischen dem
Tragwerk liegt (Bild 10)
— geschlossene Briicken, bei denen das Tragwerk (z. B.
Fachwerktrager) iber der Fahrbahn liegt. (Bild 11)
Deck- und Trogbricken besitzen meist kleinere Stlitzwei-
ten und gestatten eine Durchfiihrung des Schotterbettes.
Bei geschlossenen Fachwerktragerbricken wird das
Schotterbett nur bis an die Widerlager herangefihrt,

Bild 9 Bruckenkonstruktion mit obenliegender Fahrbahn (Deckbriicke)
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Bild 10 Konstruktion mit zwischenliegender Fahrbahn (Trogbricke)
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Bild 11 Konstruktion mit untenliegender Fahrbahn
Zeichnungen und Fotobeschaflfy.: Verfasser

wahrend die Fahrbahn auf der Briicke offen ist. Moderne
Stahlbrickenquerschnitte werden haufig als orthotrope
Platten ausgefiihrt, bei denen eine diinne Flachblech-
fahrbahntafel durch ein Netzvon Quer-und Langsrippen
gestutzt wird. Sie 1aft sich im Modellbau am leichtesten
darstellen (glatte Tafel), da die Rippen sowieso unter der
Briickenflache liegen und vom Betrachter nicht eingese-
hen werden konnen. Uber die Befestigung der Fahrbahn
wird im 2. Teil ausfihrlich berichtet.

Literaturnachweise:
1/ Lippold, Funktion und Einteilung der Briicken, Arbeitsblatt fir Qualifi-

zierung und Beruf: bildung, Zentralstelle fur Beruf: bildung des
MfV
/2 Fromm, Bauten auf Modellbahnan! 1962 Transp VEB Verlag

fur Verkehrswesen, Berlin

/3/ Richtlinie fur den Bau von Eisenbahnbehelfsbricken, Vorschrift der
Deutschen Reichsbahn

/4/ Hundert Jahre Deutsche Eisenbahn, Berlin 1935

Die MPSB ist in Friedland wieder eingetroffen

Schon oft wurde inunserer Zeitschrift iber die geschicht-
liche Entwicklung der ehemaligen Mecklenburg-Pom-
merschen Schmalspurbahn (MPSB) berichtet.

Nachdem zwischen Anklam und Friedland am 27. Sep-
tember 1969 der Verkehrstragerwechsel im Gaterverkehr
erfolgte, hatte die letzte Stunde des ehemals grofiten
600-mm-Kleinbahnnetzes in der DDR endgiltig geschla-
gen. Kurze Zeit spater wurden samtliche in Friedland
ausgemusterten Lokomotiven und Personenwagen ab-
transportiert.

Durch die Initiative der AG 5/18 unter Leitung von
Freund Walter Safi und Unterstutzung einiger Institutio-
nen des Verkehrswesens gelang es, einige MPSB-Fahr-
zeuge vor der Verschrottung zu bewahren.

So sind im Verlaufe des Jahres 1973 die Lok 993352 aus
dem Raw Cottbus, Werkteil , DSF* Gorlitz, sowie ein
wWismarer Personenwagen" von der Pioniereisenbahn
Berlin zuriickgekehrt. Diese historische Zuggarnitur
wurde zusammen mit einem GG-Wagen gegeniiber vom
Empfangsgebaude der Normalspurbahn aufgestellt.
Zur Zeit bemuht sich die Friedlander AG, den Museums-
zug herzurichten. Es ist u.a. vorgesehen, eine Uberda-
chung gegen Witterungseinflisse zu schaffen.
Unverstandlich ist jedoch die Haltung der Kollegen von
der Pioniereisenbahn Berlin, die den dort befindlichen
kombinierten Personen- und Gepackwagen nicht zur
Vervollstandigung des Museumszuges freigeben wollen.
Dieser Wagen wurde nie in Berlin eingesetzt und befindet
sich in einem auferst vernachlassigten Zustand.

Jedoch haben sich die Friedlander bereiterklart, den
Wagen aufzuarbeiten. Diese hervorragende Einsatz-
bereitschaft der AG 5/18 ist zu begruflen.

Deshalb ware es sehr erfreulich, wenn auf Grund dieser
Veroffentlichung verantwortliche Mitarbeiter des Ver-
kehrswesens helfen konnten.

Abschlielend soll noch erwahnt werden, daB die Eisen-
bahnfreunde in Friedland nicht nur versuchen, das
Vorbild zu erhalten, sondern es auch im Modell nachge-
stalten. Wolf-Dietger Machel (DMV), Potsdam
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ALFRED BODE, Magdeburg

75 Jahre elektrischer StraBenbahnbetrieb in Magdeburg

Seit 1899 fahrt in Magdeburg die ,,Elektrische". Bereits
in den Jahren 1892/93 wurden Verhandlungen gefiihrt,
um den elektrischen Strafenbahnbetrieb auch in Mag-
deburg einzufihren. Zu dieser Zeit bewiltigten die
»Magdeburger Strafien-Eisenbahn-Gesellschaft" und die
~Magdeburger Trambahn-Actiengesellschaft* den Per-
sonennahverkehr mit ihren Pferdebahnen. Letztere be-
trieb zusatzlich noch eine Dampfstraienbahn zwischen
dem Stadtteil Friedrichstadt (heute Brickfeld) und dem
Herrenkrug, einer am Rande der Stadt liegenden Parkan-
lage mit Ausflugsstatte.
Am Ende des Jahres 1897 erwarb die ,Magdeburger
Strafien-Eisenbahn-Gesellschaft* die ,Magdeburger
Trambahn-Actiengesellschaft".
Die Verhandlungen iber die Einfithrung des elektrischen
Betriebes wurden mit der ,Union-Elektrizitatsgesell-
schaft, Berlin* wieder aufgenommen und zum erfolgrei-
chen Abschluf gebracht. Im Mai 1899 erteilte der
preuflische Staat die Konzession zur Einrichtung des
elektrischen Betriebes. Die ,Union-Elektrizitatsgesell-
schaft* fluhrte danach gleich die umfangreichen
Baumalfinahmen durch. Bereits Anfang Juli erfolgten die
ersten Probefahrten. Am 18.Juli 1899 konnte dann die
Linie (Olvenstedter Strafle — Werder) dem offentlichen
Verkehr lUbergeben werden. Die Elektrifizierungsarbei-
ten fur die anderen Linien gingen zugig voran, so dall im
gleichen Jahr noch folgende Linien den elektrischen
Betrieb aufnahmen:
27. Juli Linie 3 Friedrichstadt— Westfriedhof
15.September Linie 1 Sudenburg-Neue Neustadt
22. Oktober Linie 5 Leipziger Strafle- Alte Neustadt

1. Dezember Linie 7 Ringlinie (teilweise)
20. Dezember Linie 2 Buckau—-Neue Neustadt.
Die Linie 6 (Rathaus-Herrenkrug) begann am 22, Marz
1900 mit dem elektrischen Betrieb, und zum 1. April 1901
war die Ringlinie vollstandig fertiggestellt. Diese Linie
hatte ihren Anfangs- und Endpunkt am Hauptbahnhof
und fuhrte ber den Hasselbachplatz, durch die heutige
Elbuferstrafie zum Wittenberger Platz und von dort zum
Hauptbahnhof zurick. — Nach Fertigstellung der
heutigen Wilhelm-Pieck-Bricke kam noch eine weitere
Linie hinzu. Sie fuhrte vom Werder tuber die neue Bricke
zur AgnetenstraBe und nahm als Linie 8 ihren Betriebam
21. Dezember 1905 auf.
Die Gleislange betrug zu damaliger Zeit ungefahr 75 km.
Die Magdeburger Elektrizitatswerke lieferten Gleich-
strom mit einer Spannung von 550 Volt. Dieser wurde
durch oberirdische Leitungen iber Rollenstangen den
Motoren der Triebwagen zugefiihrt. — Der Fahrzeugpark
setzte sich aus 130 Triebwagen, hiervon waren 97 Stlck
zweilachsig mit einem Gewicht von 8,2 Tonnen, 13 Stiick
zweiachsig mit einem Gewicht von 9,4 Tonnen und
20 Stiick vierachsig mit einem Gewicht von 10,8 Tonnen
zusammen. Hergestellt wurden diese Fahrzeuge von der
Waggonfabrik in Hamburg-Falkenried. An Beiwagen
waren 126 umgebaute Pferdebahnwagen vorhanden.
Gleichzeitig mit den Elektrifizierungsarbeiten entstand
in der HerrenkrugstraBe eine Hauptreparaturwerkstatt.
Umfangreiche BaumafBnahmen erfolgten auch in den
anderen Depots.
Eine Fahrt mit der StrafBenbahn kostete, mit einer
einmaligen Umsteigeberechtigung 10 Pfennig. — Die
Geschwindigkeit war im Stadtinneren auf 20 km/h
festgelegt. Bestimmte Streckenabschnitte durften nur
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Bild 1 Die StraBenbahn zur damaligen Zeit im Stadtgebiet

Bild 2 Fahrt dber die Strombriicke

Repro-Beschaffung: Verfasser

mit 8 km/h befahren werden (Briicken und ein Teil der
heutigen Karl-Marx-Strafle). Auf der Herrenkrugstrecke
war eine Geschwindigkeit von 30 km/h zugelassen. Im
ersten Jahr beforderte die Elektrische tiber 20 Millionen
Fahrgaste. Etwa 600 Personen beschaftigte damals die
Gesellschaft.

Verwendete Literatur:

1/ Dannehl, W.: Die Magdeburger StraBen-Eisenbahn-Gesellschaft, Ehr-
hardt Karras Verlag, Halle a. S, 1913

2/ Mitteilungen des Vereins Deutscher Straflenbahn- und Kleinbahn-Ver-
waltungen. Beilage zur ,Zeitschrift fur Kleinbahnen", Verlag Julius
Springer, Berlin, Jahrgange 1901—1903.

13/ Magdeburger AdreBbuch, Jahrgang 1914,
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GERHARD ARNDT (DMYV), Dresden

Die elektrische Zugforderung in Nordafrika

Tunesien

Vor etwa 100 Jahren hatte der Bai von Tunis — ein von

den Turken abhangiger Herrscher — der neugegriundeten
tunesischen Eisenbahngesellschaft die Genehmigung

zum Bau einer Eisenbahn von Tunis nach den Hafenplat-
zen von La Marsa und La Goulette erteilt.

Englische Unternehmer bauten diese 30 km lange Bahn
in 1435-mm-Spur fir nur 800 000 M und fihrten auch den
Betrieb von 1872 bis 1880 durch. Die italienische
Dampfergesellschaft Rubattino — von der italienischen
Regierung finanziell unterstiitzt (ihr wurde eine Zins-
blrgschaft garantiert) kaufte die Bahnlinie fur
3386000 M. Mit dem Betrieb dieser Eisenbahnstrecke
versuchte die italienische Regierung ihren wirtschaftli-
chen und politischen Einfluf zu verstarken. Indem Streit
um die tirkische Provinz Tunesien waren die franzosi-
schen Diplomaten und Wirtschaftsexperten erfolgreiche

und somit wechselte die Eisenbahn wieder ihren Besitzer.
Die franzosische Gesellschaft Bone-Guelwa kaufte die
Bahn fur 6075000 M im Jahre 1898. Jedoch schon sieben

Jahre spater, 1905, verkaufte sie die Strecke wieder an die
StraBenbahngesellschaft von Tunis. Der Bau eines
direkten Hafenbahnanschlusses hatte diesen Entschlufi
nicht unwesentlich beeinflut. Nach einem védlligen
Umbau der Strecke wurde am 10. Juli 1908 der elektrische
Betrieb eréffnet. Auf der freien Strecke riistete man die
Gleisanlagen mit einer Seitenschiene aus. Nur in der
Nahe von Tunis verlegte man Fahrleitung. Als Fahrstrom
kam Gleichstrom zu 600 V zur Anwendung. Die drei
Unterwerke, die ihren Strom aus dem bei La Goulette
erbauten Kraftwerk bezogen, wurden mit 10000 V Dreh-
strom beliefert.

Die Fahrzeuge waren der S-Bahn ahnliche vierachsige
Drehgestellwagen. Ein Zugverband bestand aus Trieb-
wagen — Beiwagen — Triebwagen. Neben den Stromab-
nehmern fir die Seitenschiene hatten die Triebwagen auf
dem Dach Ruten fiir den Oberleitungsbetrieb. Wenn auch
diese Strecke zur Straflenbahngesellschaft gehorte, war
sie doch die erste elektrische vollspurige Strecke mit
Hauptbahncharakter Nordafrikas bzw. Afrikas tber-
haupt.

WERNER BEUCHEL, Halle a. d. S.

Wir bauen einen Reisebus,
Typ lkarus 250, in N

Die ungarischen Omnibusse der Baureihe Ikarus 200
sind z. Z. die modernsten Fahrzeuge in den Parks unserer
Verkehrsbetriebe. Mit der vorliegenden Bauanleitung ist
dem Freund der NenngroBe N die Moglichkeit gegeben,
ein Modell herzustellen, das noch langere Zeit modern
sein wird.

Der Zusammenbau erfolgt im wesentlichen in der
Reihenfolge der Numerierung der Bauteile. Als Rader
kénnen solche der im Handel erhaltlichen HO0-Ga-
belstabler verwendet werden. Die Lackierung kann mit
Reparaturlack erfolgen; die Farbgebung ist folgende:
Dach und Wagenkdrper unterhalb der Zierleisten hell-
grau, restlicher Wagenkérper dunkelrot und Kiihlergrill
schwarz,

Durch leichte Abwandlung des Bauplans ist es méglich,
aufler dem Reisebus Ik 250 auch alle Busse der Typen-
reihe Ikarus 200 zu bauen. Zu beachten sind dabei nur die
unterschiedliche Lange der Fahrzeuge (z.B. Stadtbus
Ik 260 — 11 m, Stadtbus Ik 266 — 11,5 m, Reisebus Ik 252
— 11 m, Gelenkbus Ik 280 — 16,5 m) und die verschiedene
Anordnung von Dachaufbauten, Fenster und Tiiren (bei
den Stadtbussen zwei- und vierteilige Falttiiren). Natiir-
lich ist dann auch die Farbgebung anders (Stadtbus
Ik 260 und Gelenkbus Ik 280 z. B. korallgelb).

1733

Stickliste
Nr.des Anzahl Bezeichnung Material
Teils
1 1 Seitenwinde und Dach Zeichenkarton
2 2 Verstarkung der Seiten-
wande (innen hinterkleben) Pappe 1mm stark
3 3 vorderer und hinterer
AbschiuBl des Wagenkorpers Zeichenkarton
4 1 Wagenboden (an der Unter-
kante der Teile 2 an-
kleben) Pappe Imm stark
5 1 Frontscheibe (untere

Kante runden)

Wagenbug (runden)

7 1 Heckscheibe (untere Kante
leicht runden)

Wagenheck (leicht runden)

Zewchenkarton
Zeichenkarton

Zeichenkarton
Zeichenkarton

1
] 2 Stofistangen Zeichenkarton
10 3 Dachaufbauten Pappe 1,5—2mm
11 2 Achsgehause Plastetrinkhalm
12 2 seitliche Zierleisten Draht rd. 0,5 mm &
13 40 6 Rader handelstblich
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Bild 1 Triebwagenzugauf der Strecke Tunis-
Goulette-Marsa
Bildbeschaffung: Verfasser

Im Raum Tunis ist der Vorortverkehr auch bei der
SNCFT so angestiegen, daB Planungsarbeiten fir die
Elektrifizierung fur diesen Bereich in Arbeit sind.

Die Chemin de Fer Tunis — Goulette — Marsa beforderte
1963 1,9 Mill. Fahrgaste auf ihrem Streckennetz.

el B, ) O O B ) W L <— Teil 12 aufhleben
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Welches Ergebnis hatte unsere groBe Umfrage ,,Die Redaktion

befragt ihre Leser” (Heft 2/°74)?

Wochen miihevoller Auswertung der auBerst zahlreich
eingegangenen Antworten unserer Leser auf unsere
Umfrage liegen hinter uns — es beteiligten sich bei einer
Auflagenhohe von etwa 50000 mehr als drei Prozent der
Leser. Dabei muf man beriicksichtigen, daB unsere Fach-
zeitschrift in viele Lander exportiert wird, von wo man
kaum eine Antwort erwarten konnte. Dennoch beteiligte
sich auch eine ganze Reihe Leser aus dem Ausland. So
erhielten wir Antworten aus der CSSR, Danemark,
Frankreich, der UdSSR, der Ungarischen VR sowie auch
aus der BRD und aus Westberlin.

Sieht man nach den Wohnorten der DDR-Leser, so stellt
man fest, daB es keinen Kreis in der Republik gibt, aus
wef;:hem nicht Antworten eingetroffen sind.

sind.

Betrachten wir uns zunachst das Ergebnis rein stati-
stisch:

1. Alter, Beruf, Geschlecht

Altersklassen

(%) (%)
bis zu 13 J 33 36—50 251
14—18 256 5185 38
1925 18,6 ub. 65 16
26--35 220

Der jungste Teilnehmer ist ein Bjahriges Madchen, der alteste ein
T8jahriger Rentner.

Berufe

(%) ) (Fe)
Angestelite 55 Lehrer 38
Arbeiter 12 Lehrlinge 38
Hochschulabsolv. 6,7 Meister (VEB) 1,1
Prof./Dr, 1.9 NVA 13
Eisenbahner 6,2 Rentner 1.5
Facharbeiter 186 Schiler 25.9

(POS/EOQS)

Handw./Gewerbetr. 29 Studenten 386
Fachschulabsolv. 9.7 Techniker 3.0

ohne Berufsangabe 3,2 *

Weibliche Teilnehmer: 0,5 %

2. Interessengebiet

(Fe) (%)
Modelleisenbahn 51.0 Schmalspurfrd 26
Modell-Sammier 14,0 Nahverkehrsird. 83
Freunde d. Eisenb, 327 Sonstiges 10,0
3. Nenngrofienanteile

(%) (%)
HO 47,5
™™ 58 Keine eig. Anlage 6,1
N 16,7
4. Epochen

(%) (Fe)
bis 1920 1,1 nach 1945 63,5
1921—1945 5.1 ohne Epoche 243
5. Selbstbau-Ind

(%) (%)
Triebfahreeuge 154 Sonst. Zubehor 26.8
Wagen 14,5 Industriematerial 573
Hochbauten 32,5
6. Zufriedenfunzufrieden mit Inhalt und Mischung der Fachzeitschrift

(%) (%)
Zufriedene Leser M5 unzufriedene Leser 27
ungultig 2.8%

*t Das sind solche Leser, die sich nur Gber Papier- und Druckqualitat, fehlen-
den Farbdruck bzw. Nichterhalten eines Abonnements beklagen.
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1- wu £ fall s'_.u-J.-- a1 1Y o
(%) (%)
Anlagenbildseite 813 Fir den Anfanger 84,1
Wir stellen vor 755 Interessantes 68,5
Wissen Sie schon? 724 Der Kontakt 76,2
Lokfoto/Lokbildarchiv 84,3 Selbst gebaut 75,2
Streckenbegehung 4.8
8. Mehr Beitrige winschen aber
(%) (%)
Vorbild 504 Elektrotechnik 257
Modell 414 Ausdem Verbandsleben 50
Bauanleitung 356

9. Welche Modelle werden im Sortiment gewinscht!

HO Lok 013 TT Lok 41/015
Wagen 3achs. Reko Wagen 4achs. Reko
Zubehor  vorbildgetreue Zubehor vorbildgetreue
Lichtsignale Lichtsignale
N Lok 015
Wagen dachs. Kesselwg.

Zubehor  erweitertes Weichensortiment

10. Mitgliedschaft im DMV

(%) (%)
Mitglieder 174 Ohne Angabe 1,2
Nichtmitglieder 81,4
davon mochten
eintreten 58,1

Das vorliegende Ergebnis ist nicht nur fir die Redaktion
sehr aufschluBreich, es diirfte auch fir die Industrie und
die Leser selbst recht interessant sein. Unsere Behaup-
tung, daB unsere Fachzeitschrift von Lesern jeden Alters
und jedes Berufes gelesen wird, hat sich einmal mehr
bestétigt. Zu der relativ grofien Anzahl Schiiler ist zu
bemerken, daB es sich hierbei vorwiegend um Schiiler der
8.—12.Klassen handelt, die man also als ernsthafte
Modellbahnfreunde ansehen mus.

Der hohe Anteil der Lesec, die sich unmittelbar mit dem
Modell beschaftigen (Modelleisenbahner und Modell-
Sammler = 65,0 %), zeigt uns ebenso wie die Zahlen der
Freunde der Eisenbaan, der Nahverkehrs- und
Schmalspurfreunde, da wir bisher immer bemuht
waren, die richtige Mischiung zu finden. Ein Einsender
sagte es sehr schon mit den Worten: ,Es jedem immer
rechtzumachen, das gelingt auch Ihnennicht, aberich bin
zufrieden. Daf3 die uberwaltigende Mehrheit aller
Teilnehmer so urteilt, beweist ja letztendlich auch das
schéne Ergebnis von 94,5 % zufriedener Leser.

Die Antworten auf die Frage 5 lassen einen Schlufi zu,
namlich den, daf man in Zukunft weniger Bauanleitun-
gen fur Triebfahrzeuge veroffentlichen sollte und dafur
mehr Hochbauten und Zubehor.

Die Nenngréfenverbreitung mit HO an der Spitze, gefolgt
von TT und N, besagt das, was wir immer wieder aus der
Leserpost entnahmen und was wir auch selbst schon
feststellten. DaB N bisher so wenig Verbreitung in der
DDR fand, liegt nicht an uns, wie einige Leser uns damals
vorwarfen, als wir eine Recherche in Berlin anstellten,
sondern vielmehr daran, dafl das Sortiment nach Jahren
immer noch zu kleinist und TT zuvorkam, eine Baugrofie,
die es anderswo weniger gibt. Es kommt ferner hinzu,daf}
viele in HO noch das eine oder andere Teil selbstbauen,
was in TT und N nur ganz geschickten Modelleisenbah-
nern moglich ist. Wir schatzen es unsererseits so ein, daf
HO noch fur Jahre hinaus die weiteste Verbreitung finden
wird. In diesem Zusammenhang méchten wir auf ein
Argument eingehen, das wiederholt vorgebracht wurde:
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Der eine winscht mehr Bauanleitungen in TT, der zweite
in HO und der dritte schlielich in N. Erstens kénnen wir
nur Baupléne veroffentlichen, die uns angeboten werden,
und zweitens ist es unmoglich, nach Nenngrofen getrennt
solche Beitrdge zu publizieren. Es darfte fiir keinen
Selbstbauer noch schwierig sein, einen Bauplan von einer
in eine gewunschte Nenngrofie umzurechnen.

Gefreut haben wir uns tiber das Ergebnis, dafl mehr als
zwei Drittel heute schon ihre Anlagen nach Epochen
konzipiert haben.

Und nun einige Worte zu den Standardseiten. Rein vom

Ergebnis her liegen alle weit tiber 50% in ihrer Beliebt-
heit. Es besteht also iberhaupt keine Veranlassung far
uns, eine dieser Seiten abzuschaffen, wenn auch die
einzelnen Seiten verschieden eingeschatzt werden. Zahl-
reiche Leser mochten die Anfangerseite missen, ande-
rerseits verlangen aber auch viele gerade diese Seite. Das
Argument, hierfir gabe es ja andere gute Literatur, ist
nicht stichhaltig, schlieBlich gibt es auch fiir Gleisplane
und alle Gbrigen Interessengebiete einschlagige Ver-
offentlichungen. Es kommen immer wieder neue Leser
hinzu, und nicht jeder kann sich ein Buch kaufen,
abgesehen davon, daB die Auflagenhéhe der Biicher far
einen so groflen Interessentenkreis nicht ausreicht. Eine
Zeitschrift, die Gber 20 Jahre besteht, mufl unbedingt
auch etwas fur den Anfanger bringen.

Wir machten jetzt aber auch einige Begriindungen
veroffentlichen, die far die betreffenden Einsender
AnlaB waren, sich in den kleinen Kreis der Unzufriede-
nen einzureihen.

Da meint ein Dipl.-Ing., das fachliche Niveau unserer
Beitrage sei viel zu hoch. Ein Schiller aus dem Ost-
seebezirk schreibt, er sei unzufrieden, weil alles nur far
den Siden der Republik abgefafit sei, er verstinde das
nicht, weil es zu kompliziert ware. Ein anderer Leser
verlangt, man solle ein Modell in der Zeitschrift nur ganz
kurz beschreiben und dann die Bauanleitung als Sonder-
druck auf Anforderung einzeln versenden. Daf} dieses
aus verschiedenen Grinden nicht realisierbar ist, wird
wohl jeder leicht verstehen. Wieder ein anderer mochte
die Zeitschrift in zwei Teile zerlegt wissen, Vorbild und
Modell. Das kann vielleicht in einer Redaktion geschehen,
in der mehrere Redakteure jeweils einen bestimmten
Themenkreis bearbeiten, aber nicht in einer kleinen
Redaktion. Auflerdem meinen wir, dad der Aufbau
unserer Zeitschrift noch nie jemanden gestort hat,
wichtig ist nur, dafl thematisch eine gute Abwagung
vorhanden ist. Ein anderes Argument fir Unzufriedene
ist der Vorwurf, die Redaktion wiirde die Industrie nicht
hart genug kritisieren. Da fragen wir uns wirklich, ob
diese Leser immer alle Zeilen aufmerksam gelesen
haben. Ein anderer beschwert sich uber die zu spate
Messe-Information. Haben wir nicht mehrfach darauf
hingewiesen, dafl wir die Neuheiten auch erst in Leipzig
sehen konnen, so dalB ein friheres Erscheinen einfach
redaktionell unméglich ist!?! Da mochte ein Lokfihrer
keine Bauanleitungen und Beschreibungen vom Selbst-
bau haben, tausend andere aber verlangen danach. Ein
Elektriker glaubt, es waren zu viel Beitrage Uber die
Berliner S- und U-Bahn erschienen, er sahe lieber mehr
Schmalspurdampfloks. Ein Lehrer begriundet seine Un-
zufriedenheit damit, dal wir keine Bezugsquellen fir
Werkzeuge veroffentlichen. Ein Kontrolltechniker be-
hauptet, Bauplane seien nur fir ganz wenige da, das
Ergebnis der Umfrage spiegelt aber wider,dafl immerhin
893% noch das eine oder andere selbst bauen. Ein
anderer Lehrer halt den Anteil an Stralenbahnartikeln
far zu hoch. Und dennoch, zahlreiche Leser verlangen
direkt danach. Ein Ingenieur mochte noch mehr Bilder
in der Zeitschrift sehen, obwohl wir im Vergleich zu
anderen Zeitschriften schon oft bis an die Grenze des
Moglichen gehen. Oder ein anderer Ingenieur schreibt
uns, es fehlten Veréffentlichungen von Bauplanen und

+DER MODELLEISENBAHNER" 6/74

Gleisplianen. Da behauptet ein Okonom, die grundsatzli-
che Vorstellung all unserer neuen Industriemodelle fehle.
Leider miissen wir da widersprechen, denn unter ,,Wir
stellen vor* wurde und wird jedes Lokmodell, so schnell
wie uns moglich, in Wort und Bild bekanntgemacht.
Wir uberlassen es Ihnen, lieber Leser, sich Gber alle diese
Begrindungen selbst ein eigenes Urteil zu bilden.

Auf der anderen Seite erhielten wir aber auch von vielen
Lesern gutgemeinte Ratschlage und Hinweise, die wir
gern durchdenken und nach Méglichkeit auch einmal
realisieren. Der allerdings oft vorgebrachte Wunsch nach
Fortfall der ,Reklameseiten” kann, wie wir bereits
einmal mitgeteilt haben, keineswegs erfullt werden. Esist
nun einmal so, daf fast alle Publikationen auch Werbung
enthalten mussen. Wir werden aber mit der DEWAG
bemuht sein, daf die seit Jahren immer wiederkeéhrenden
Anzeigen einiger Hersteller doch abwechslungsreicher
gestaltet werden, obwohl wir keinem Kunden dabei etwas
vorschreiben kénnen.

Auch das Verlangen nach besserem Papier, nach Farb-
druck und auch nach grofierem Umfang der Fachzeit-
schrift 1aBt sich so ohne weiteres nicht in die Tat
umsetzen, wenngleich auch die Redaktion dieselben
Wuansche hegt. Sie konnen aber dessen gewil} sein, daf
wir in dieser Hinsicht immer bemiht sind, doch einmal
eine Verbesserung zu erreichen.

Bevor wir diese Einschatzung unserer Umfrage abschlie-
Ben, mochten wir aber noch einige Bemerkungen ma-
chen. Viele Leser wiinschen immer wieder, dafl die
beliebten Anlagenbildseiten zusammen mit dem Gleis-
plan der betreffenden Anlage veroffentlicht werden.
Leider ist es aber so, dafl uns zumeist nur Fotos mit einer
Beschreibung des Erbauers tiber seine Anlage erreichen.
Aus dem Ergebnis der Umfrage ist ersichtlich, daf3 93,9 %
der Einsender eine eigene Anlage betreiben. Wir haben
bei der Auswertung groftenteils auf die Namen der
Einsender geachtet. Dabei bemerkten wir, da es sich
uberwiegend um Leser handelt, die uns bisher dem
Namen nach oder von einer Veroffentlichung her noch
nicht bekannt waren. Wir meinen, dal} in dieser grofen
Anzahl Anlagenbesitzer doch eine riesige Reserve an
Autoren von morgen steckt. Fassen Sie daher nur Mut,
und senden Sie uns Fotos, Beschreibung und Gleisplan
(einfache Ausfuhrung mit Bleistift genigt) ein, damit
auch Sie aus der bisherigen Anonymitat heraustreten.
Apropos, Anonymitat; die Einsendungen waren bis auf
ganz wenige Ausnahmen nicht anonym. Beieiner solchen
Aktion verlangt man ja keinen Namen des Absenders,
wir danken aber hiermit allen, die uns damit ihr Ver-
trauen bewiesen.

Fassen wir das Ergebnis zusammen: Es bestatigt uns,daf
die Mehrheit aller Leser mit der bisherigen Grund-
konzeption unserer Fachzeitschrift zufrieden ist, es
besteht kein Anlaf, eine grundsitzliche Verdanderung
vorzunehmen, wir werden daher den Weg unter Beach-
tung mancher Anregung beibehalten, den wir bisher
gegangen sind. Dabei denken wir auch an die vielen
Zuschriften, in denen in bezug auf Zufriedenheit mit der
Zeitschrift in Inhalt und Mischung nicht nur ein schlich-
tes ,,Ja* vermerkt war, sondern: ,,Macht weiter so!!!*
Wir danken gleichzeitig hiermit allen Teilnehmern ander
Umfrage und werten das als ein Zeichen der engen
Verbundenheit zwischen Lesern und Redaktion.
Nachsatz: Die Seite , Streckenbegehung” mufite in dieser
Ausgabe ausfallen. Eine ausfuhrlichere Auswertung der
Frage 9 erfolgt demnéachst.

Die Redaktion
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WISSEN SIE SCHON...

® dafl der G Giiterwagenpark der
RGW-Lander-OPW — im vorigen Jahre sein 10jah-
riges Bestehen hatte?
In di Dy die Leist n bei
der Ausnutzung des Guterwagenparks gewaltig an.
Wahrend anfangs insg t 82700 Wageneinhei-
ten in den Gemeinsamen Guterwagenpark einge-
bracht wurden, stieg diese Zahl bis Anfang 1973 auf
229600 (Doppelachsen). Davon betragt der Anteil
an vierachsigen Giterwagen etwa 40 Prozent,
Schi

® dafl die bekannte schwedische Firma ASEA
unlangst einen Auftrag uber die Lieferung von 100
Strafenbahnwagen fur Melbourne (Australien)
erhielt?
Die vierachsigen Triebwagen verfigen uber eine
Antriebsleistung von 4 x52 kW, Die Lénge der
Fahrzeuge betragt 16 m. Sie bieten 48 sitzenden
und 77 stehenden Fahrgasten Platz.
Ab Monat Mai dieses Jahres sollte die Auslieferung
beginnen.

Schi.

® dab seit etwa einem Jahr die SBB mit ihrer
neuen Baureihe Re 6/6 Versuchsfahrten vor-
nimmt?
Bis jetzt sollen vier Probelokemotiven [fertig-
gestellt worden sein. Unser Bild zeigt die Re 6/6
Nr. 11604 vor einem Schnellzug in Chiasso, dem
schweizerisch-italienischen Grenzbahnhof, aufge-
nommen am 14. August v.J.
Im Unterschied zu den anderen drei Probetrieb-
fahrzeugen hat diese Maschine Drehgestelle mit
Luftfederung sowie einen durchgehenden Kasten-
bau. Die Stundenleistung betrigt 8000 kW, was die
Ellok befahigt, 800-t-Zuge bei 26% noch mit
80 km/h zu befordern. Die Hochstgeschwindigkeit
ist mit 140 km/h festgelegt.
Fotobeschaffung und Text:
Wolfgang Scholz, Freital

v

® daB das mit dem Leninorden und dem Orden der
Oktoberrev ichnete Diesellok .
tivbauwerk in Woroschilowgrad vor kurzem auf
sein 75jahriges Jubildum zurickblicken konnte?
In den Jahren der Sowjetmacht wurde aus einer
kleinen Fabrik fur Dampflokomotiven im vorre-
volutiondren RuBland ein GroB8betrieb fir mo-
derne Diesellok.

In den 17 Jahren vor der Revolution stellte die
Fabrik im damaligen Lugansk etwa 2000 Lokomo-
tiven her, deren Gesamtleistung 1,7 Millionen PS
nicht dberstieg. In den vergleichsweise 17 Jahren
von 1956 bis 1973 betrug der Ausstol des Werkes
hingegen 20000 Di omotiven mit einer Ge-
samtleistung von 50 Millionen PS.

Zu den Erzeugnissen des Werkes gehdren u. a. auch
die bei der Deutschen Reichsbahn und anderen
Bah waltungen g Baureihen 120
und 130 bzw, 131 und 132, die sich gut bewahrt
haben.

lution

tzten

@ daB die SBB nach der Realisierung der Bestel-
lung fir die Jahre 1973/74, die sich auf weitere
50 Stack Elektrolokomotiven der BR Re 4/4 11
bezieht, dann Gber insgesamt 224 Elloks dieser BR
verfugen werden?

Diese groBe Stiickzahl einer Lok-Baureihe bringt
fiir die SBB naturlich erhebliche Vorteile im
Betrieb, in der Unterhalt und [
mit sich.

Schi.
® daBin Leipzig am 26. Mai zum Fahrplanwechsel
die S-Bahn-Linie ,B" in Betrieb genommen wird?
Sie fithrt von Leipzig Hbf nach Wurzen. An der
Strecke werden bis zu diesem Zeitpunkt noch zwel
Haltestellen, und zwar  Industriegelande Ost" und
.Sellerhausen unterer Bahnsteig" neu angelegt.

Ui i lichh zur bestehenden Linie A"

werden im Hbf {in Richtung Leutzsch, Plagwitz,
Markkleeberg-Mitte) und in Sellerhausen (in Rich-
tung Stotteritz, Connewitz, Gaschwitz) geschaffen.
Die neue Linie wird im Gemeinschaftsbetrieb mit

den Fer gefihrt, Leipzig und
Borsdorf wurde jedoch schon ein drittes Gleis
verlegt, so daB es dadurch zumindest moglich ist,
einen Teil des Giterverkehrs auf dieser dicht
belegten Strecke von den Gemeinschaftsgleisen
abzuziehen.
Der S-Bahn-Verkehr auf der neuen Linie wird sich
zunachst nur nach einem starren Fahrplan abwik-
keln. Die Zige werden aus Wagen des herkémmli-
chen Parks gebildet,
In der Perspektive ist vorgeschen, die Linie A"
{iber Gaschwitz hinaus bis nach Béhlen zu verlan-
gern. Es gibt auch schon Uberlegungen fiir den
Berufsschnellverkehr zwischen Leipzig Bayr. Bf
und Neukieritzsch. Diese Verbindung soll dann zu
gegebener Zeit als Linie ,,C" an das Leipziger
S.Bahnnetz angeschlossen werden.

TL
® dap die Prager Metro ihren Betrieb vorfristigam
9. Mai aufnahm?

Die erste Strecke fihrt vom Stadtteil Florenc
(Sokolovska ul.) am Hauptbahnhof und National-
museum vorbei aber das Nusletal nach Kacerov,
wo sich auch die oberirdisch gelegenen Depot- und
Werkstattanlagen befinden. Auf der 6,7 km langen
Strecke sind einschlieBlich Endbahnhéfen 8 Sta-
tionen vorhanden. Stiindlich kénnen mit der neuen
Prager Untergrundbahn 10000 Fahrgaste in jede
Richtung befardert werden.

Lokfoto des Monats }
Seite 183

Schnellzuglokomotive der BR (4 (ex BR 19° Reko).
Bei dieser rekonstruierten 1'D1-Lokomotive han-
delt es sich um die ehemalige sachsische XX-
HV-Lokomotive, die spéter die Baureihenbezeich-
nung 19 erhielt. Bei der letzten Umnumerierung
wurde sie in die BR 04 eingereiht.

Die sachsische Maschine besall ursprunglich we-
gen fehlerhafter Berechnung Mingel in der Steue-
rung und im Druckausgleich. Dadurch war die an
sich gewaltige Maschine nie in der Lage gewesen,
eine ihrer Reibungslast entsprechende Leistung
bei angemessener Geschwindigkeit zu erbringen.
Fiir den Einsatz im Flachland reichte ihre Leistung
allerdings aus, wihrend auf Bergstrecken sich die
Mangel deutlich bemerkbar machten. Bis zum
zweiten Weltkrieg waren die Lokomotiven dieser
Baureihe in den Bw Dresden-Altstadt und Rei-
chenbach/Vogtl. stationiert. Man traf sie vor allem
auf der Strecke Dresden-Berlin im Einsatz an
Nach Beendigung des Krieges wurden einige
Maschinen der BR 18° wieder aufgearbeitet und
dann wieder dem Bw Reichenbach/Vogil. zruge-
teilt. Etwa zehn Jahre lang standen diese Lokomo-
uven dann noch fm Dienst.

Nach 1951 kamen drei Maschinen, und zwar die
19 017, 19 015 und 19 012 zur damaligen Lokomo-
tiv-Versuchsanstalt Halle. nachdem an thnen eine
Generalreparatur vorgenommen worden war.
Dennoch waren thre erwahnten Mingel micht
beseitigt, so daB man diese Lokomotiven nicht fur
schnellere Laufguteuntersuchungen verwenden
konnte

Spater wurden die Versuchsloks der VES-M Halle
rekonstruiert. da sich diese Vierzylinder-Verbund-
lok mit threm guterhaltenen Barrenrahmen beson-
ders dafur eignete.

Sie bekamen einen neuen Kessel, der damals auch
fir die BR 03'°, 22 und 41 verwendet wurde, eine
andere Zylindergruppe und eine umgestaltete
Steuerung. Auch ansonsten wurden bei thr noch
zahlreiche Reko-MaBnahmen getroffen, so wurde
w.a ihr Radstand von 11960 mm auf 12100 mm
vergraBert Durch all diese MaBnahmen erhielt die
BR 04 rein auBerlich ein Aussehen, das dem der
anderen Reko-Lok bzw. Neubau-Dampfiok (z. B.
BR 35) stark ahnelt. ;
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1'D1’-Vierzylinder-Verbund-Schnellzuglokomotive der BR 04 (ex 19° Reko) der DR Foto: Fritz Hornbogen, Erfurt
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Zweisystemlokomotive CC 21000 der SNCF

Als erste europaische Eisenbahnverwaltung hat die
Franzosische Staatsbahn (SNCF) bereits Anfang der 50er
Jahre Versuche mit Zweisystemlokomotiven ausgefihrt.
International bekannt gewordene Reihen sind u.a. die
BB 25500, BB 25100 und BB 25200, bei denen verschie-
denartige elektrische Ausristungen erprobt wurden
(Gleichstrom-Wechselstrom-Umformer, Ignitron-Gleich-
richter und Widerstandssteuerung, Siliziumgleichrich-
terbriicke und Widerstandssteuerung, Thyristorsteue-
rung.).

Als Entwicklungsergebnis entstand die Zweisystem-
lokomotive der Reihe CC 21000, deren Besonderheit
darin besteht, daf sichdurch Weglassen einiger Baugrup-
pen reine Gleich- oder Wechselstromlokomotiven herstel-
len lassen. Von dieser Moglichkeit ist auch Gebrauch
gemacht worden, denn die Gleichstromvariante der
CC 21000 ist als CC 6500 und die Wechselstromausfuh-
rung als CC 14500 bei der SNCF eingesetzt. Viele
elektrische und mechanische Baugruppen von bereits
bewahrten Lokomotiven, so von der CC 72000 und der
CC 40100, wurden verwendet. Wahrend bei Wech-
selstrombetrieb der Transformator jeden der Tandem-
fahrmotoren-uber eine halbgesteuerte Thyristorbriacke
speist, wird bei Gleichstrombetrieb die Lokomotive mit
Anfahrwiderstanden, unterschiedliche Schaltungen der
Fahrmotoren und durch Feldschwachung zur Leistung
gefiihrt,

1. Fahrzeugaufbau

Der Lokkasten ist in selbsttragender Schweillkon-
struktion, fachwerkartig ausgefuhrt. Semi-rostfrei-Stahl
wurde beim Rahmen, Gberwiegend als geschweilite
Hohlprofile, verwendet. Der Rahmen besteht aus den
beiden Langstragern und mehreren Quertragern. Die
Seitenbleche, bestehend aus Cor-Ten-Stahl, sind mitdem
Kastengerippe verschweilit, wahrend die Dachverklei-
dung aus funf Segmenten besteht und leicht montierbar
1st.

Aullerlich besonders auffallig ist die bei der SNCF
bevorzugte ruckgewinkelte Fensterpartie, woraus sich
cine Sichtverbesserung fur das Triebfahrzeugpersonal
und eine Reflex- und Blendfreiheit ergibt. Zur Verklei-
dung der Stirnwande sind Plastik-Laminat-Bleche ver-
wendet worden.

2. Drehgestelle

Es handelt sich um einmotorige dreiachsige Drehgestelle,
die aus emnem mittleren Langstrager und aus zwel
Mittelquertragern zusammengeschweifit sind. Jedes
Drehgestell hat vier Gummi-Sandwichlager, auf denen
der Lokkasten ruht und die gleichzeitig die Drehbewe-
pgung der Maschine aufnehmen. Zugstibe schaffen die
Verbindung zwischen den Drehgestellen und dem
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Lokrahmen. Durch regulierbare Stiitzen wird die Bewe-
gungsmoglichkeit der Drehgestelle zum Lokkasten be-
grenzt; die Querverschiebung auf den Sandwichlagern ist
mit den Maximalwerten von =60 mm festgelegt.

An den Achslagern werden die Querkrafte durch
Silentblocks aufgenommen, wobei fiir die Achslager-
fuhrung gummigelagerte Pendel eingesetzt sind.

3. Antriebsanlage

Fahrmotor und Getriebekasten mit dem Wechselgetriebe
sind im Drehgestell untergebracht. Die Umschaltvorrich-
tung fur die Ubersetzung 1:2,864 und 1:1,314 ist auch
Bestandteil im Getriebekasten. Zwischen dem Fahrmo-
tor und dem Umschaltgetriebe lagert das Zwischenge-
triebe. Jedes der beiden Ausgangsgetrieberader kann in
ein Kuppelrad eingreifen und steht in standiger Verbin-
dung mit den beiden Ubertragungsradern. Diese Rader
sind mit einer elastischen Kupplungshalfte verbunden;
die Verbindung zur anderen Kupplungshalfte schafft
eine Kardanwelle. Diese andere Kupplungshalfte ist mit
gummigelagerten Mitnehmerzapfen fur das anliegende
Treibrad versehen.

Der Fahrmotor vom Typ Alsthom TTB 665 Al ist ein
Doppelmotor mit zwei auf einer Welle starr angeordneten
Laufern, das heifit, mit zwel Ankern je Motorhalfte. Diese
moderne Antriebsart ist unter dem Begriff Tan-

demanordnung bekannt geworden.
Beide Anker haben Wendepole und Kompensationswick-
lung. Sie sind im Fahrbetrieb parallel geschaltet. Sobald
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die beiden Laufer in Reihe geschaltet werden, ergibt sich
far die Anker eine Reihen-Parallel-Schaltung. So wird
normalerweise angefahren, um im folgenden auch die
Anker in Reihe zu schalten.

Falls schwere Zige angefahren werden sollen, werden
auch alle vier Anker in Reihe geschaltet, um den
Stromverbrauch in Grenzen zu halten.

Bei den Fahrmotoren handelt es sich um selbstliftende
Mischstrom-Reihenschlufmotore. An den auBeren An-
kerwellenenden sind die beiden Ventilatoren angebracht,
die bei einer Fahrgeschwindigkeit von 200 km/h jeweils
einen Luftdurchsatz von 2,4 m*/s sicherstellen.

Sechs Lifter sind fir die Anfahrwiderstande sowie zum
Kihlen des Haupttransformators und der Glattungsdros-
sel im Transformator installiert. Der Strom wird hierbei
einem Pol des Haupttransformators entnommen, wo-
durch die Ventilation immer zur von der Lok aufzubrin-
genden Leistung im gunstigen Verhaltnis steht. Ebenso
werden die Geblase fur die Fahrgleichrichter versorgt.
Die Kuhlluft fur die Widerstande und fir den Haupt-
transformator stromt durch die Seitenwandoffnungen
hinter den Jalousiebandern in den Maschinenraum und
entweicht dann als Abluft durch das Dach.

4. Elektrische Ausriistung

Gerade fir eine Zweisystemlokomotive ist die Anwen-
dung der Halbleitertechnik bei der Leistungssteuerung
von groBlem Vorteil, weil sie einfache und wirtschaftliche
Schaltvorgange bei gleichzeitig hochleistungsfahigem
Betrieb ermoglicht. Auch die CC 21000 ist weitgehend
mit diesen modernen Schaltelementen ausgeristet wor-
den.

Als Haupttransformator kommt ein fremdbeliifteter
Oltransformator zum Einsatz mit zwei Sekundirwick-
lungen zum Speisen je einer halbgesteuerten Gleichrich-
terbricke. Versorgt wird jeder Fahrmotor durch eine
ihm zugeordnete Gleichrichterbriicke. Zu jedem ge-
steuerten Bruckenzweig gehoren sechsmal finf Thyristo-
ren von 400 A und 1,6 kV. Jeder ungesteuerte Bricken-
zweig hat viermal vier Siliziumdioden 1 kA, 2 kV.

Bei Wechselstrombetrieb wird den Thyristorgleichrich-
tern die Spannung uber einen Transformator zugefiihrt,
von wo aus die Motorspannung von Null bis zur hichsten
Stufe gleichférmig geregelt wird. Bei der Anschnittsteue.
rung, bei der nur zwei mit Thyristoren bestickte
Bruckenzweige gesteuert werden, sind die beiden ande-
ren aus Dioden bestehenden Briickenzweige ungesteuert
Die Feldschwachung setzt in funf Stufen (Erreger-
grad 75, 57, 45, 36 und 29 Prozent) nach voller Aussteue-
rung ein.

Bei Gleichstrombetrieb sind die beiden Fahrmotoren d'ﬁ"
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Lokomotive parallel geschaltet, wahrend die beiden Teile
des Fahrmotors Reihenschaltung haben. Die Schalt-
werke besitzen kreisformige Stufenschalter; rotierende
Unterbrecher durchlaufen konzentrisch Kontaktreihen
und werden von einem Servomotor angetrieben. Das
Schaltwerk besitzt 28 Anfahrstufen.

Sobald der Regler die letzte Stufe in Reihen-Parallel-
Schaltung erreicht hat, werden alle vier Fahrmotorteile
(siehe auch Abschnitt 3.) parallel geschaltet. Wenn der
Fahrschalter von der Stufe 28 auf die Stufe 7 zuriick-
gedreht wird, werden die Anfahrwiderstinde ausge-
schaltet. Der Abschaltvorgang dieser Widerstinde er-
folgt demzufolge in 22 Fahrstufen. Nur beim Anfahren
werden die als Schwerlast-Widerstande bezeichneten
Fahrstufen 6 bis 1 benutzt. Voll ausgesteuert tritt zusatz-
lich wie beim Wechselstrombetrieb Feldschwachung in
fiinf Stufen ein.

Sollten die Antriebsrader beim Aufschalten schleudern,
werden die Motorenanker mit den zuvor getrennten
Widerstanden parallel geschaltet. Dadurch wird gesi-
chert, daB der Shuntwert automatisch auf die Schaltstufe
eingestellt wird, die in dem Augenblick des Schleudern
war. .
Eine Besonderheit bildet die elektrische Bremse, bei der
durch Erregungsanderung sieben Bremsstufen einstell-
bar sind. Durch einen statischen Umformer werden in
Reihe geschaltete Feldwicklungen gespeist. Dieser Um-
former Ubernimmt gleichzeitig die Aufgabe eines Bat-
terieladegerats.

Technische Daten

Stromsysteme Einphasenwechselstrom 23 kV,
58 Hz und Gleichstrom 1.5 kV

Achsfolge LS.

Spurweite 1435 mm

Lange uker Puffer 201960 mm

Breite des Lakkastens 2973 mm

Bachhohe uber SO 3880 mm

Drehzapfensbstand 11998 mm

Drehgestellradstand 3216 mm

Treibraddurchmesser 1148 mm

Reibungslast 1190 Mp

Dienstmasse 11901

Gewicht eines Drehgestells 400 1

Anfahrzugkraft 424 Mp

Dauerleistung 5520 kW

Stundenleistung 3900 kW

Hochstgeschwindighen 220 km'h

Literatur

Prospekte der Firmen Alsthom-Traction und Societle MTE
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DER KONTAKT - DER KONTAKT - DER KONTAKT

Herr Heinz Singer aus Leipzig schrieb uns folgende
Zeilen:

~Ihrer Zeitschrift kann man auch Mitteilungen tber
Nahverkehrsmittel entnehmen. So erfuhr man auch, da
gegen Ende November 1973 in Leipzig auf der Linie 14der
Strafienbahn der Triebwagen 1003 das letzte Mal fuhr.
Interessenten werden gewifl gern horen, daBl im Dezem-
ber 1973 ein Wagen dieses Typs, wohl wegen des
Weihnachtsverkehrs, von den Leipziger Verkehrs-
betrieben noch einmal eingesetzt wurde. Es verkehrte am
21.12.73 auf der Linie 11 E nochmals ein solcher Zug mit
dem Triebwagen 1043. Ich habe ihn selbst benutzt.

Im Heft 12/73 erschien auch ein Beitrag lber einen
Eenzol-elektrischen Triebwagen aus dem Jahre 1912.*
Etwa um 1926—28 fuhren auf Linie 120 (Spandau-Hen-
nigsdorf bei Berlin) auch solche Triebwagen.

Ich erinnere mich eines damaligen Gesprachs, wonaches
ein,,Auto auf Schienen* gewesen sein soll. Spater fuhren
dann auf dieser Linie regulare elektrische StraBenbah-
nen. Naheres dariber kann ich allerdings nicht mehr
mitteilen, da alle meine Unterlagen durch Kriegseinwir-
kung vernichtet wurden..."

Vielleicht kann ein anderer Leser diese Angaben ergan-
zen?

+4++

Herr W. Schneider aus Suhl beklagt sich in seinem Brief
dartiber, daf er kein Abonnement erhalte. Da uns immer
wieder solche Klagen zu Ohren kommen, veroffentlichen
wir diesen Brief:

JIhre Zeitschrift habe ich bis jetzt im Freiverkauf
erwerben konnen. Neuerdings ist das nicht mehr moglich.
Ich wollte daher Ihre Zeitschrift beim Postamt Suhl
bestellen. Zur Antwort bekam ich, daB diese Zeitschrift
nicht bestellt werden durfe. Ihre Zeitschrift ist fir mich
beim Aufbau meiner Heimanlage stets eine grofie Hilfe.
Ich wiirde es sehr bedauern, wenn ich diese Hilfe nicht
mehr bekame. . ."

Die Auflage unserer Fachzeitschrift wurde in den letzten
beiden Jahren um 13000 Exemplare schrittweise erhoht.
Der PZV tibernimmt den Vertrieb der gesamten Inlands-
verkaufsauflage und verteilt diese auf alle PZV-Dienst-
stellen in der DDR. Da trotz der laufenden Auflagenerho-
hung der Bedarf noch immer nicht ganz gedeckt werden
kann, sieht sich der PZV veranlaft, das Sperrzeichen fur
Abonnements fur unsere Fachzeitschrift noch bestehen
zu lassen.

Nach Riicksprache mit dem PZV empfehlen wir den
Lesern, die noch kein Abonnement haben und im
Freiverkauf die Zeitschrift nicht erhalten, sich bei ihrem
flir den Wohnort zustandigen PZV vormerken zu lassen,
um dann, je nach den ortlichen Moglichkeiten, ein
Abonnement zu bekommen.

Verlag und Redaktion sind weiterhin bemiht, die
Auflage noch mehr zu erhohen.

+4++

Unter dieser Rubrik veroffentlichten wir im Heft 12/73
einen Leserbrief des Herrn Herbrich aus Lobau, der sich
mit dem TT-Sortiment befaf3te. Der VEB Berliner
TT-Bahnen reagierte sofort und schrieb an Herrn H. Wir
erhielten ebenfalls eine Durchschrift der Antwort,die wir
aus redaktionellen Grinden erst jetzt verdffentlichen
koénnen,
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.In IThrem Schreiben an die Redaktion, das in Heft 12/73
abgedruckt wurde, stellen Sie die Frage, wann in der
Baugrofle TT die ersten 15°-Weichen oder Doppelkreuz-
weichen zu kaufen sein wurden.

Es ist tatsachlich so, daf derartige Winsche zur Zeit nur
durch Selbstbau befriedigt werden konnen. Auch uns als

_Herstellbetrieb der Berliner TT-Bahnen ist es klar, daf}

im Gleissortiment noch einige Wiansche offen bleiben. So
ist z. B. die Entwicklung einer DKW fir spater vorgese-
hen. Im Moment arbeiten wir an der weiteren Vervoll-
kommnung unseres Gleissortiments und hoffen, unsere
Kunden in absehbarer Zeit mit einer interessanten
Neuheit tiberraschen zu konnen.

Sie aduBerten auch den Wunsch nach Herstellung von
15°Weichen und schlugen vor, die Produktion dem VEB
Modellgleis- und Werkzeugbau Sebnitz zu ubertragen.
Wir hatten bereits vor langerer Zeit diesem Betrieb von
uns aus den Vorschlag zur Produktionsaufnahme von
TT-Modellweichen unterbreitet. Eine Entscheidung
konnte aus innerbetrieblichen Grinden vom VEB Mo-
dellgleis- und Werkzeugbau noch nicht gefallt werden.
Wir werden Ihren Wunsch bei der Erzeugnisgruppe
~Modelleisenbahnen* zur Sprache bringen.

Die Herstellung einer 15°-Weiche in der bisherigen
Ausfithrung ist uns aus Kapazitatsgrunden nicht mog-
hich:, ..

Unsere Leser wiirde es nun einmal interessieren, wie
die Sache inzwischen weitergegangen Ist.

+44+

Im Heft 10/1973 erschien unter dieser Rubrik eine
Anregung unseres Lesers Form aus Wriezen, bei der es
um die Hersteliung von Bastlerfarben fur Modellbahn-
zwecke ging. Die VVB Lacke und Farben reagierte
damals auch auf diese Veroffentlichung. Sie nahm mit
uns Verbindung auf und sagte eine Uberpriifung zu. Jetzt
bekamen wir folgenden Brief des VEB Farben- und
Lackfabrik Leipzig:
Wir kommen auf Ihr Schreiben vom 27. 11. 73 (Brief der
Red.) zuriick und mussen IThnen mitteilen, daBl eine
Kleinstabfillung der von Ihnen vorgeschlagenen An-
strichstoffe gegenwartig nicht moglich ist. Es werden
aber von unserem BT Ilmenau Rhonlacke in 100-g-Fla-
schen in einem breiten Sortiment angeboten, die dem
gewtinschten Zweck entsprechen muften.
Wir hoffen, Ihnen mit diesem Hinweis weitergeholfen zu
haben.
gez. Unterschrift
Stellvertreter des Direktors Beschaffung
und Absatz"

Dals es den Rhonlack auf Nitrobasis, z. B. fur Fahrrad-
Ausbesserung, schon lange Jahre im Handel gibt, das
wissen bestimmt alle Bastler. Dieser Lack hat aber fur
unsere Zwecke mehrere Nachteile. Er ist glanzend, es gibt
thn nicht in den von uns benotigten Farbtonen und
schlieBlich greift er Plaste-Erzeugnisse sehr leichtan. Wir
haben dann schon bessere Erfahrungen mit , Wilbra-
Schuhfarben®, erhaltlich in Drogerien, gemacht. Oder
kennen andere Leser noch weitere Moglichkeiten, han-
delstibliche Anstrichstoffe zu verwenden?
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WERNER ZIPPERLING, Westberlin

Kleine Tips zur Verbesserung von NéFahrzeugen

Angeregt durch den Artikel von Joachim Schnitzer
(Heft 7/73, Seite 200), mochte auch ich einige Tips zur
Verbesserung von Industriemodellen beisteuern. Seit
1965 betreibe ich unser Hobby in NenngroBle N. Meine

erste Lokomotive wareine der BR V180 vom VEBK PIKO.

Sie steht noch heute ohne Beanstandung im Dienst, ist
jedoch mit Drehgestellen der neuen Bauserie mit der
N-Einheitskupplung ausgestattet. Auch der Farbanstrich
wurde von mir der Regelausfihrung des Vorbilds
angepaBt, wodurch das Modell wesentlich besser aus-
schaut, Ein Rad je Antriebsachse ist von mir mit Haftrei-
fen versehen worden, um die Zugkraft zu erhohen. Diese
Arbeit laft sich mit wenig Mihe ausfiihren, wozu eine
Uhrmacherdrehbank gut zu verwenden wire. Ich
spannte aber ein Rad der Antriebsachse vorsichtig in die
Backen einer elektrischen Handbohrmaschine, die in
einem grofleren Schraubstock befestigt war und brachte
die Ringnut zur Aufnahme des Haftreifens mit einer
Flachfeile ein. Dabei muf} ohne groBeren Druck gearbei-
tet werden, da sich sonst das Rad von der Plasteisolierung
lost. Die auf diese Weise mit Haftreifen versehenen
Treibachsen werden nun gegeneinander versetzt, wieder
eingebaut, damit eine einwandfreie Stromabnahme gesi-
chert ist. Meine verbesserte Lokomotive zieht ohne Muhe
“nun 12 vierachsige Wagen des VEB Modellbahnwagen
Dresden uber eine 4 %ige Steigung, da der Motor stark
genug ist.

Es ware ohnehin an der Zeit, da der VEBK PIKO ein
verbessertes Modell dieser Baureihe, z. B. 118 2-4 heraus-
bringt.

Die D-Zugwagen sind gut, aber auch sie konnen eine
optische Verbesserung vertragen. Warum muf das Dach
silberfarben geliefert werden? Beim Vorbild ist der
Dachanstrich hellgrau. Da er aber stark verschmutazt,
habe ich der grauen Farbe gleich etwas braun zugesetzt
und bin so zu einem vorbildnahen Anstrich gekommen.
Esist angebracht, den Farbton stufenweise zu verandern,
um nicht wieder alle Fahrzeuge mit einem ,Einheitsan-

A. GRUNER, Riesa

strich” zu versehen, denn auch beim Vorbild sieht jeder
Wagen wegen unterschiedlicher Verschmutzung anders
aus.

Auch der grofie Pufferabstand storte mich bei diesen
Fahrzeugen. Hier ist eine Anderung besonders leicht zu
schaffen. Je Wagen wird eine langere Kupplung gegen
kirzere von Gilterwagen ausgetauscht, so daB im
Zugverband immer eine kirzere mit einer langeren
Kupplung zusammenarbeitet. Der Erfolg ist direkt
verbliffend, auch im Zug durchlaufen diese Wagen den
kleinsten Kurvenradius.

Wer Gelegenheit hat, kann die Radsitze gegen solche von
Minitrix oder Fleischmann tauschen, um noch den
Rollwiderstand zu verringern. Meine 118 zieht nun 10
derartig veranderte Wagen (ber eine 4 %ige Steigung.
Das Verpackungsmaterial der D-Zug-Wagen des VEB
Modellbahnwagen Dresden eignet sich sehr gut zur
Nachbildung von Kohleladungen in offenen Giiterwagen.
Die Schaumstoffverpackungsteile werden mit einem
scharfen Messer in die notige GroBe geschnitten und in
die O-Wagen stramm eingesetzt. Mit einer Augenbrauen-
pinzette werden nun die Schaumstoffkiigelchen einzeln
herausgezupft, bis eine vorbildgerechte Schittbeladung
entstanden ist. Nun ist das Ganze mit schwarzen
Plakatfarben (etwas weil zusetzen) zu streichen, und
fertig ist eine Steinkohlen- oder Koksladung.

Alle Dampflokomotiven meiner Anlage sind mit echter
Steinkohle bekohlt. Auch das ist sehr leicht zu be-
werkstelligen, Steinkohle wird sehr fein zerstampft, die
Plastekohleneinsatze der Tender oder Kohlenbunker bei
Tenderloks werden dinn mit Duosan rapid bestrichen
und die zerkleinerte Steinkohle aufgestreut und mit einer
Pinzette angedruickt.

Ich hoffe, mit diesen Tips einige Anregungen *zur
Verbesserung der N-Fahrzeugmodelle gegebenzu haben.
Die Ausfihrung ist mit keinen Schwierigkeiten verbun-
den.

Kleine Bastelei am N-Kesselwagen vom VEBK PIKO

Vor kurzem erwarb ich das Modell eines Kesselwagens in
der Nenngrofle N. Mir gefiel aber die Modelltreue des
Wagens nicht ganz. Ich entschlof mich deshalb, nachtrag-
lich noch ein Bremserhaus und ein Bithnengitter anzu-
bringen. Dadurch gewinnt das Aussehen des Wagens
sehr,

Als ersten Arbeitsgang zerlegte ich den Wagen in seine
Bestandteile. Der an den Kessel angespritzte Dorn wird
vorsichtig mit einem scharfen Messer entfernt und die
Schnittstelle mit Sandpapier glatt geschliffen. Danach
wird das Unterteil mit Alleskleber zusammengeklebt.
Zuvor mulman jedoch die Federn mit den Kupplungsbu-
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geln in die dafur bestimmten Kastchen legen. Sobald das
geschehen ist, kleben wir den Kessel auf das Fahrgestell.
Dabei wird der Kessel soweit vorgeschoben, daB eine
zehn Millimeter lange Plattform entsteht (siehe Zeich-
nung). Bevor das geschieht, wird noch die Gewichtsplatte
in den Kessel gelegt. Esdarf auch die Beschriftung fiir die
beiden Blechteile nicht vergessen werden, an den fir sie
bestimmten Platz zu kleben. Wenn diese Arbeit abge-
schlossen ist, beginnen wir mit der Anfertigung und
Montage des Gelanders. Es besteht aus Cu-Draht
(0,.2—0,3 mm @),
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Die einzelnen Teile werden vorsichtig nach Zeichnung
gebogen. Danach werden die Zwischenstiitzen eingelotet.
“Um das Gelander aufkleben zu konnen, werden mit
allergrofiter Vorsicht mit einer zum Glihen gebrachten
Stecknadel Locher in die Plastplattform eingebracht, in
welche dann das Gelander eingeschoben und festgeklebt
wird.

Nun kann man eine Bremskurbel ansetzen. Sie besteht
aus Draht 0,2—0,3 @. Als Material fur die Bremserhauser
verwendete ich diinnes unbelichtetes Fotopapier. Man
fertigt zuerst ein Koérpernetz an und klebt es dann
zusammen. Vorher stemmt man aber zunachst die
3 Fenster an den Seiten und an der Stirnwand aus. Das
Dach wurde aus 0,5 mm starker Pappe hergestellt. Bei
der Ausfuhrung 2 (Tonnendach) besteht es aus Fotopa-
pier. Wenn das geschnitten ist, wird neben das Stirnwand-
fenster (in der Zeichnung gestrichelt), aus Fotopapier der
Fliigel angedeutet. Er lauft beim Vorbild auf kleinen
Schienen und hat die Aufgabe, das Stirnwandfenster zu
verdecken. Ist man soweit fertig, setzt man das
Bremserhaus auf die Plattform und klebt es fest. Zum
Schluf bringt man noch die Bremskurbelverkleidung an.
Als Material wird Hi=x/Balsa 0. a.) verwendet. Damit sind
diese Arbeiten beendet. Zum Schlul setzte ich noch
Trittstufen aus Draht an.

Das Gelander wird schwarz gestrichen und das
Bremserhaus braun. Erwahnen mochte ich noch, dafB das
Haus mit Tonnendach die modernere Ausfihrungistund
heute bei der DR angewendet wird. Die Bremserhauser
kann man auch an anderen Glterwagen anbringen. Man
muf} nur die Untergestelle entsprechend verlangern,
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Auch das gibt's...

...und zwar im Bahnhof Grimma unt. Bf. Zu welchem Gleis nun aber das
auf  freie Fahrt" stehende Einfahrsignal gehért, das kann man nur ahnen.
Soviel ist gewiB, far den ,, Trabant” gilt es bestimmt nicht. Offensichtlich
steht dieses Signal noch am alten Standort, rechts vom abgebauten Gleis,
P Pl noch deutlich bar ist. Vielleicht schreibt uns ei 1

ein Grimmaer Leser etwas Niheres dariber?

Foto: Manfred Franz, Leipzig
Aufnahme im November 1972
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Mitteilungen des DMV

Neugrindungen von Arbeitsgemeinschaften in:
9444 Rittersgriin
Leiter: Herr Martin Bias, Thomas-Mintzer-Weg 10

40 Halle-Neustadt

Leiter: Herr Reinald Muller, 653/13

Zur Grindung von Arbeitsgemeinschaften werden noch
Interessenten gesucht in:

7909 Prosen
Meldung bei Herrn Gotthold Sommer, Riesaer Str. 100

Rostock
253 Warneminde, Meldung bei Herrn Lothar Schultz,
Parkstrafe 21 (Verkehrsgeschichte)

7812 Lauchhammer West
Meldung bei Herrn Andreas Mertig, Schettelweg 7,
(Heimanlagenbesitzer)

402 Halle (Saale)
Meldung bei Herrn Werner Schonfeld, Reitstr.73,
(Freunde der Eisenbahn)

8222 Rabenau
Meldung bei Herrn Harald Palitzsch, Hainsberger Str. 11

Zentrale Arbeitsgemeinschaft 2/13 Cottbus

Am Sonnabend, 17. August 1974, findet zum letzten Mal
eine Exkursion zur Strecke Wolkenstein—Johstadt mit
Bus statt. Abfahrt in Cottbus 5.00 Uhr; Zustieg in Dresden
ist moglich. Einzahlung von 45.— M (gilt als Anmeldung)
an Herrn Erich PreuB}, 7543 Libbenau 2, Postfach 24, bis
zum 1. August 1974.

Plauen

AnlaBlich der 2. Plauener Modellbahnausstellung und
der Einweihung des neuen Empfangsgebdudes Plauen
(Vogtland), Oberer Bahnhof, wurde von der Arbeitsge-
meinschaft 3/5 eine schwarz-weil Postkarte herausgege-
ben. Die Postkarte zeigt auf 5 Bildern die Entwicklung
desselben von 1848—1973. Preis: 0,25 M. Interessenten
konnen die Postkarte bei Herrn L.Barche, 99 Plauen,
Schillerstr. 12, bestellen. (Nur Sammelbestellungen —
kein Einzelversand).

AG 4/20 ,Saalebahn* Saalfeld

Aus Anlall des 100jahrigen Bestehens der Saalebahn
GroBheringen—Jena—Saalfeld verkehrt am 8. Juni 1974
ein Sonderzug.

Bestellungen fiir Fahrkarten sind an das Reichsbahnamt
Saalfeld — Gruppe Reiseverkehr — zu richten. Bestellun-
gen fur Ersttagsbriefe und zwei verschiedene Postkarten
mit Sonderstempel an Herrn Wolfgang Krug, 68 Saalfeld
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Einsendungen der Arbeitsgemeinschaften und von In-
teressenten zu ,, Wer hat — wer braucht?" sind zu rich-
ten an das Generalsekretariat des Deutschen Modell-
eisenbahn-Verbandes, 1035 Berlin, Simon-Dach-Str. 10.
Die bis zum 4. jeden Monats eingehenden Zuschriften
werden im Heft des nachfolgenden Monats veroffent-
licht. Abgedruckt werden Ankindigungen iiber alle
Veranstaltungen der Arbeitsgemeinschaften sowie Mit-
teilungen, die die Organisation betreffen.

(Saale), Am mittleren Boden 14. Versand der philatelisti-
schen Belege erfolgt erst ab 10. Juni 1974 per Nachnahme.

AG 6/7 ,Friedrich List" Leipzig

Die AG 6/7 bietet fir Mitglieder des DMV Fotoserien in

der Grofie 14,5 x 10,5¢m an.

Die Serien enthalten 8 Fotos zum Preis von 5,—M.,

Serie 1: Schnellzuglokomotiven der Baureihen 01, 02, 13,
14, 17, 18

Serie 2: Schnellzuglokomotiven der Baureihen 01, 02, 17,
18, T 18

Serie3: Personenzuglokomotiven der Baureihen 24, 34,
36, 38, T 38, 39,

Serie4 und Serie5 (Glterzuglokomotiven) in Vorberei-

tung.

(Von einzelnen Baureihen sind verschiedene Loks in-
nerhalb einer Serie enthalten).

Bestellungen sind an die AG 6/7 ,Friedrich List* —
Leipzig mit Uberweisung des Betrages zuziiglich Porto zu
richten.

AG 1/11 ,,Verkehrsgeschichte Berlin

Am 26.Juni 1974 im Kulturraum des Bahnhofs Alexan-
derplatz, 17.00 Uhr, Vortrag mit dem Thema: 10 Jahre AG
»Verkehrsgeschichte® — Ruckblick und Ausblick —
Leitung: Herr Dipl.-Ing. Dietrich"Kutschik.

Zentrale Arbeitsgemeinschaft Berlin

Am 8.Juni 1974 Sonderfahrt mit historischem Strafen-
bahnwagen und Besuch der Arbeitsgemeinschaft 1/11.
Anmeldung bei Herrn Wolfgang Kunert, 1197 Berlin,
Friedrich-List-Str. 16.

Am 28.Juni 1974, 18.00 Uhr, Fachvortrag ,,Signal- und
Sicherungswesen bei der DR" im Kulturraum des MfV,
108 Berlin, Johannes-Dieckmann-Str. 42.

Mitteilungen des Generalsekretariates
Die fir unsere Mitglieder vorgesehene Lieferung an
Metallradsatzen und Modernisierungswagen verzogert
sich noch etwas.

Helmut Reinert, Generalsekretar

Wer hat — wer braucht?

6/1 Suche: ,Der Modelleisenbahner*
1952—1960

6/2 Biete: relaisbesttckte Blinklichtgeber fur 16 V Wech-
selspannung

6/3 Suche: Rehse-Bausatz E 18, Gleismaterial, Nenngr. 0,
mogl. isol. Zweileitergleis; Glterweg 0

Jahrgang
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Eisenbahnpraxis

Schienenfahrzeuge

Bestellungen nehmen die Deutsche Post, der Buchhandel
und der Verlag entgegen.

transpress

VEB Verlag fiir Verkehrswesen
DDR - 108 Berlin

Fachzeitschrift flir den Betriebs-, Verkehrs- und
Fahrzeugbetriebsdienst

der Deutschen Reichsbahn

Erscheint monatlich, 36 Seiten,

Einzelpreis 1,— M

Vierteljahresabonnement 3,— M

Fachzeitschrift flr den Einsatz, die Instandhal-
tung und den Bau von Schienenfahrzeugen
Erscheint monatlich, 36 Seiten,

Einzelpreis 1,— M

Vierteljahresabonnement 3,— M

Hinweis

Fir den Verkauf der Zeitschriften im Ausland gelten aus-
schlieBlich die Preise, die im Zeitschriftenkatalog des
AuBenhandelsbetriebes Buchexport, 701 Leipzig, genannt
sind. In diesem Zeitschriftenkatalog knnen Sie bei lhrem
Fachbuchhéndler Einsicht nehmen, bzw. kbnnen Interes-
senten diesen Zeitschriftenkatalog kostenlos von Buch-
export anfordern.

VEB Eisenbahn-Modellbau
99 Plauen, KrausenstraRe 24 — Ruf: 34 25

Unser Produktionsprogramm:

Bracken und Pfeiler, Lampen, Oberleitungen (Maste und Fahr-
drahte), Wasserkran, Lattenschuppen, Zaune und Gelénder,
Beladegut, nur erhaltlich in den einschliigigen Fachgeschiften.

Ferner Draht- und Blechbiege- sowie Stanzarbeiten.

Uberstr Ib

halter/Kabelba

u. dgl.
Modellbau und Reparaturen

fur Miniaturmodelle des Industriemaschinen- und -anlagenbaues,
des Eisenbahn-, Schiffs- und Flugzeugwesens sowie fir Museen
als Ansichts- und Funkti delle zu Ausstellungs-, Projektie

rungs-, Entwicklungs-, Konstruktions-, Studien- und Lehrzwecken

Verk. tiir Nenngr. N: Ihre Anzeigen

15 Paar Weichen (neu), 2 St. gestaltet die

30" Kreuzungen, div. Schienen-

material, 118, Br 650 DEWAG-WERBUNG
Neuw. etwa 400,—M, wirkungsvoll und

fir 270,—M nur komplett {berzeugend.

E. Marek, 112 Berlin,

Klement-Gottwald-Allee 51 Wir beraten Sie gern

Station Vandamme
Inhaber Ginter Peter

Modelleisenbahnen und Zubehd

Nenngr. HO, TT und N - Technische Spielwaren

1058 Berlin, Schonhauser Allee 121

— Am U- und S-Bahnhof Schénhauser Allee
Telefon: 4447 25

.TeMos”-Modellbahn-Zubehor —

ein Spezial-Sortiment

von fertig aufgebauten Gebdudemodellen
in den BaugroRen HO, TT und N —

seit iiber 25 Jahren ein Begriff

fiir jeden Freund der Modellbahn!

VEB
MODELLSPIELWAREN
437 KOTHEN

Postfach 44

VEB SPIELWARENFABRIK BERNBURG

435 Bernburg,
Wolfgangstrale 1,
Telefon: 2382 und 2302

Wir stellen her:

Modelleisenbahnzubehdr in den Nenngréfen HO -
TT - N, Figuren, Tiere, Autowagen, Lampen, Bricken
usw. Kunststoffspritzerei fir technische Artikel.
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Prazision auf 114 Millimeter

1:160 Smm

Drei Meistermodelle von PIKO in der kleinsten Modellbahngréfie N — die
deutsche, franzdsische und belgische Ausfiihrung der BR 55. Das Vorbild: eine
der in Europa beliebtesten, zuverldssigsten und leistungsfahigsten Dampf-
lokomotiven. Das Modell: feindetaillierte und prazise gearbeitete Gehiuse und
Triebwerke; originalgetreue Farben und Beschriftungen; zierliche Steuerung,
Treib- und Kuppelstangen; beleuchtete Stirnlampen: glasklare Fensterein-
sétze; Kurzkupplung zwischen Triebfahrzeug und Tender: starker Motor; grofe
Zugkraft durch Bleigewicht und Haftreifen. Lange Giber Puffer: nur 114,5 mm!
Auch diese drei Modelle beweisen es:

Bei PIKO ist man immer auf der richtigen Spur!

MODELLBAHN
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Neuheiten von der Leipziger
Frithjohrsmesse 1974

Bild 1 Ho-Empfangsgebdude ,Radeburg®,
Bausatz in Vollplasteausfilhrung von Mamos

Bild 2 Dazu passender Old-timer-Bahnsteig

Bild 3 Klelnes Empfangsgebdude In neuzeit-
lichem Stil, Bausatz in Vollplaste von VERO

Bild 4 Ebenfalls aus einem Vollplaste-Bau-
satz angefertigtes Empfangsgebdude in land-
schaftsgebundenem Stil, Hersteller: VERO

Bild 5 TT-Modell eines Pkw vom Typ Wolga
GAS-24, Hersteller: VEB Modellkonstrukt
Leipzig

BHd 6 VEB PIKO bringt nun die lange er-
wartete 15-Kreuzung in N heraus

Fofos: Pressestelle VVB Spiclwaren
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